Samkørsel -Hvordan kører vi sammen? by Christensen, Astrid Marie
SamkørSel
- hvordan kører vi Sammen?
aStrid marie ChriStenSen
integreret SpeCiale 
geografi/ plan, By & proCeS, roSkilde UniverSitet
SeptemBer 2012
vejledere: jonaS larSen & liSe dreweS nielSen

SamkørSel
- hvordan kører vi Sammen?
aStrid marie ChriStenSen
integreret SpeCiale 
geografi/ plan, By & proCeS, roSkilde UniverSitet
SeptemBer 2012
vejledere: jonaS larSen & liSe dreweS nielSen
anSlag: 191.152 (Svarer til 79,6 Sider à 2400 anSlag)

iforordDette speciale markerer afslutningen på min kandidatuddannelse på Roskilde Universitet. Jeg har haft en særlig interesse for mobilitet, miljø og borgerinitia-tiver og har med dette speciale fået muligheden for at fordybe mig i en prob-lemstilling, som ligger i forlængelse af disse interesser. 
Mine vejledere Jonas Larsen og Lise Drewes Nielsen vil jeg takke for deres in-spirerende bidrag, samt god og kyndig vejledning. 
Jeg er mine informanter dybt taknemmelig. De er årsagen til, at dette studie har kunnet lade sig gøre, og jeg skylder dem mange tak for brug af deres tid, viden og bagsæder. De har udvist en interesse og et engagement for specialet, som også har smittet af på mig. I den forbindelse vil jeg også takke Tilde, Kenneth, Signe og Marie for hjælpen 
med at finde informanterne. Jeg er glad for den støtte, opmuntring og alle de gode råd, som jeg undervejs i processen har fået fra medstuderende. Kontoret på 1. har lagt hus til meget skriveri, hvilket for mit vedkommende afsluttes med dette speciale, men jeg ser frem til kommende gode stunder de-rinde. 
Roskilde Universitet, september 2012
Astrid Marie Christensen
It is only in thinking about what it would take to get people 
out of their cars that we can see the enormous transforma-
tions that automobility has wrought in the social organiza-
tion of time, space and social life (Sheller & Urry 2000: 751).
ii
danSk reSUme
Dette speciale undersøger samkørsel, pendling til og fra arbejde med flere per-soner i bilen. Udgangspunktet er en kritik af det manglende perspektiv på socialiteten i planerne for samkørselstiltag. 
En etnografisk tilgang er anvendt til at indsamle empirisk data gennem  kvali-tative metoder: semistrukturerede interview med samkørere, samt observa-tion og deltagelse i samkørsel. Det har været et ønske at give samkørerne en stemme og for at udvide forståelsen af samkørselsordninger, er to forskellige samkørselsformer repræsenteret i studiet. Teori og studier fundet inden for mobilitetsforskningen - af blandt andre John Urry, Eric Laurier, Tim Edensor og Malene Freudendal-Pedersen – inddrages for at bidrage til forståelsen af samkørsel som en transportform mellem privat-bilen og den offentlige transport, mellem det hjemlige og køreplanen.Specialets resultat bliver, at samkørsel fungerer dels på grund af en organi-sering omkring tid, mødested og betaling, men også på grund af socialiteten. Samkørsel er et mellemrum - et rum, som samkørerne bruger til hverdags ak-tiviteter, faglig sparring, private samtaler og til sammen at klare dagens over-gange. Mellemrummet kan dog også opleves negativt og kan være begrænsende 
i flere henseender. Specialets resultat bidrager med nye perspektiver på den moderne mobilitet og en viden, der er anvendelig for de samkørselstiltag, der skal igangsættes. 
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engliSh aBStraCtThis master thesis studies car-pooling -commuting with more than one person in the car. The point of departure is a critique of the lack of sociality in the current initia-tives for starting up car-pooling in Denmark. An ethnographic approach is used to collect empirical data through qualitative methods: semi-structured interviews with car-poolers along with observation and participation in car-pooling. The aim has been to give a voice to the people who use car-pooling and to enlarge the understanding two types of car-pool-ing is represented in the study. Theory and studies found within mobility research - e.g. by John Urry, Eric Laurier, Tim Edensor and Malene Freudendal-Pedersen - is included and con-tribute to the understanding car-pooling, as a mode of transport between the private car and the public transport, between the domestic and the timetable. The result of the master thesis is that car-pooling works in part because of the organisation around time, meeting-place and payment, but also because of the sociality. The act of car-pooling is an in-between in daily life, which is used by the car-poolers to everyday activities, professional discussions, private con-versations and not least, to handle the transition of the day, together. The expe-rience of the in-between is not only positive, it can also be constraining. This result contributes with new perspective on the modern mobility and a knowledge that could be considered when starting up initiatives for car-pool-ing. 
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kapiteloverSigt

1indledning
proBlemfeltI transportplanlægningen er der en øget opmærksomhed på de negative effek-ter, der er forbundet med transport; som CO2-udledning, trængsel, miljø- og klimaproblematikker, dødsfald og ulykker og begrænsede fossile brændstof-
fer. (Featherstone 2004: 2; Urry 2007: 118; Whitelegg 1997). Bilen er en af de største udledere af CO2 inden for transportmidler, og udledningen pr. person-
kilometer i Danmark overgås kun af jetfly og propelfly (Trafikstyrelsen 2010: 
46). Hvor andre sektorer kan fremvise faldende udledning, så stiger trafikkens 
udledning fortsat (Internet 1). På flere skala er der opsat mål om CO2-reduk-
tioner, og biltrafikkens udledning skal også reduceres, hvis de skal indfries. En indsats på transportområdet er dog ikke kun grundet i en CO2-reduktion, 
eftersom både virksomheder, kommuner og den enkelte trafikant (i nogle om-
råder) oplever stigende problemer med trængsel. Trængsel kom for alvor på alles læber i forbindelse med diskussionen om betalingsringen (i forbindelse 
med Folketingsvalget 2011), som også blev omtalt som en trængselsring. Før 
dette var der dog allerede argumenter, blandt andet fra DI (Dansk Industri) og Dansk Erhverv, om at det var nødvendigt med en indsats mod trængsel. Træng-sel er et aktuelt, og nogle steder presserende problem, der ikke bliver mindre 
(Christensen 2011: 44; Internet 2). Trængsel giver mistede arbejdstimer, for når medarbejdere sidder i kø, er de ikke produktive. De kan måske nok skabe energiudladninger i form af vredesudbrud, men rent økonomisk er trængsel et tab for samfundet. Det anslås, at der alene i Storkøbenhavn vil blive spildt 
160.000 timer dagligt i trængsel på vejnettet (Als 2011: 48; Kommuneforum).
Hvorfor er det så svært at gøre noget ved problemerne? Udviklingen og plan-lægningen af byer kan afsløre hvilke transportsystemer, der har været domi-nerende, og i det 20. århundrede må det siges, at bilen har domineret (Sloman 
2006: 123). Både planlægningen og byudviklingen har været præget af en au-
tologik - altså været styret af bilismen og automobiliteten (Hartman-Petersen 
et al. 2007: 403; Graham & Marvin 2001: 117ff, 128; Freudendal-Pedersen 
2010: 59; Featherstone 2004: 1f). Det har medført, at det kan være svært at forestille sig samfundet uden bilen - og også svært at forestille sig, hvordan vi kan bruge bilen mindre (Sloman 2006: 
11). Bilen er blevet en iboende del af den måde, vi arbejder, handler og bruger 
vores fritid, og den er blevet midlet til at opnå fleksibilitet (Hartmann-Petersen 
et al. 2007: 403; Sloman 2006: 11; Featherstone 2004: 2). I den vestlige verden 
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kræver samfundene en form for mobilitet for at kunne fungere (Adey 2010: 9), og en stor del af hverdagens mobilitet foregår altså i bil.Bilens fremtid er dog også sat til diskussion, for har bilen overhovedet en frem-
tid? Kan den overkomme udfordringerne ovenfor, kan den tilpasses en frem-tid med begrænsede fossile brændstoffer, og en eventuel lovgivning, der be-
grænser anvendelsen af bil på grund af forurening? Eller bliver den erstattet 
af noget nyt; et andet transportsystem? Det er ikke realistisk, at vi i fremtiden alle transporterer os til fods, på cykel eller med offentlig transport, for privat-
bilen har bibragt elementer som fleksibilitet, komfort og bekvemmelighed, og 
de forsvinder ikke fra kravene til transportmidlet (Dennis & Urry 2009; Slo-
man 2006). Den teknologiske udvikling søger at minimere bilens negative konsekvenser, men det er ikke tilstrækkeligt. Nuværende Klima-, Energi- og Bygningsmin-ister Martin Lidegaard skrev i sin tid som formand for den grønne tænketank CONCITO om transporten: “Det er ikke små forandringer, vi taler om. Det er fundamentale ændring-er i vores måde at forstå og benytte transport på. Men vejen dertil må nødvendigvis gå i et tempo, der er realistisk. Og derfor skal vi i gang nu.” 
(Lidegaard 2011: 36). 
Den danske bilpark på over to millioner biler (Internet 3) kan ikke omstilles gennem teknologiske forandringer. Ligeledes er der ikke et nyt system, der står klar til anvendelse. Der er derfor behov for at udnyttelsen af transportsystemet ændres og, som det er citeret, at vi forstår og benytter transport anderledes end nu, som Lidegaard fremhæver. I planlægningen resulterer dette i nye perspektiver. Infrastrukturen skal ikke udbygges, men udnyttes bedre - blandt andet for at undgå trængsel. Det kræver 
adfærdsændrende indsatser som findes i mobility management-konceptet. 
moBility managementPlanlægningskonceptet mobility management afskriver ikke en teknologisk udvikling og fremskridt, men adfærdsændringer er en forudsætning for skiftet til mere bæredygtig transport. Formålet er at ændre den eksisterende trans-port, så personbilen ikke efterspørges som den primære transportform, men der i stedet er mulighed for et bæredygtigt transportvalg for både individer og 
erhverv (Høj 2011: 4; Thormann & Vestergaard 2011: 26ff). Der er tre ord, der betegner, hvordan der skal sættes ind; ‘avoid; shift; opti-
3mize’. Kan transporten undgås, er det at foretrække. Dermed ikke sagt, at mobiliteten 
begrænses, men der skal findes alternativer, eksempelvis videokonferencer frem for fysisk mødedeltagelse. En udskiftning af transportmidlet kan også være en mulighed. Endeligt kan transporten optimeres gennem fysiske eller 
teknologiske løsninger (se Kjærulff & Drewes Nielsen 2011: 57). 
Det er en trafikplanlægning, der primært arbejder med at påvirke adfærd, og det er med indsatser rettet mod efterspørgsel. Det er derfor ’bløde’ tiltag som information, kampagner og arrangementer, der er i højsædet. Gennem forskellige indsatser og virkemidler skal den information, der er tilgængelig 
om transportmulighederne (og –konsekvenserne), højnes. Det skal give trafi-kanten et informeret grundlag at træffe valg på, både i forhold til muligheder og konsekvenser. Mobility management-tiltag kan implementeres forskelligt, men der må, ud fra området der skal sættes ind på, spørges: ”Hvem er det, der skal transportere sig, 
og hvad er deres behov?” (Thormann & Vestergaard 2011: 26), enten hvis det er 
et individ, en virksomhed eller en kommune. Trafikanterne skal uddannes og gøres vidende, og muligheden for et skifte skal være til stede. Tankegangen om en planlægning der hives ned over hovedet på individerne forsøger mobility management at gøre op med.  Vi har forskellige liv og er forskelligt mobile og 
derfor må mobilitet forstås som mobiliteter (Adey 2010: 3). Motivationen for at igangsætte mobility management kan være mange. CO2-udslip og trængsel er de to, der særligt fremhæves fra kommunernes side, men derudover er der også positive effekter som eksempelvis forbedret helbred gennem mere fysisk aktivitet, forbedring af den sociale inklusion, sparede udgifter for transportvirksomheder og sparede udgifter relateret til medarbej-
deres transport (Cairns citeret i Kjærulff 2011: 5). Mobiliteten skal ikke begrænses, men den skal forandres, og det kræver in-dsatser nær individet. Derfor igangsættes tiltagene på arbejdspladser og i 
erhvervsparker, som er steder, der er destinationen for transport. Her er en stor gruppe mennesker, der dagligt pendler til og fra, og både de og virksom-hederne kan få gavn af indsatserne. Koordinering og kombinationen af indsatser er væsentlige, for mobility mana-gement er ikke blot et enkeltstående tiltag, men det er oftest en kombination af forskellige tiltag, som eksempelvis kan implementeres i et erhvervsområde. Dermed adskiller det sig fra tidligere indsatser i Danmark, idet værktøjer og tiltag er velkendte, men den koordinerede indsats og indsatsens omfang er en 
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ny måde at gribe det an på. Mobility management implementeres i Danmark i et projekt kaldet Formel M, som har været i gang siden marts 2011. Det er et offentlig-privat partnerpro-jekt, som frem til 2014 skal igangsætte og afprøve mobility management-tiltag i 25 demonstrationsprojekter fordelt på 10 kommuner 
(Internet 4; Internet 5). Formel M’s målsætning er: ”Mindre forurening fra pri-
vatbilismen, bedre adgang til offentlig transport og mindre trængsel på vejen” 
(http://www.formelm.dk/OmFormelM/).
SamkørSelEt af de værktøjer, der skal afprøves for at nå denne målsætning, er samkørsel. Samkørsel igangsættes i erhvervsområder enten i den enkelte virksomhed el-ler som en fælles portal for virksomhederne. 
Bilen er designet til at kunne transportere flere mennesker, men transporterer ofte ikke mere end en. Samkørsel er en ændret brug af bilen, som udnytter det 
eksisterende design (Riis 2011). Samkørsel er ganske enkelt når to eller flere mennesker kører sammen i en bil, for eksempel fra et mødested eller en arbe-
jdsplads.  Hvis samkørsel bliver en succes, kan resultaterne hurtigt ses - blandt andet i form af færre biler på veje og på parkeringspladser. Der er i forbindelse med mobility management-indsatserne i Danmark en sti-
gende opmærksomhed på samkørsel (Internet 6; Internet 7). Samkørsel er et værktøj, der kan medvirke til at opfylde to af de tre mål for Formel M-projektet 
(se ovenfor), samtidig med at det ikke er et tiltag, der kræver store finansielle investeringer, eftersom det er den eksisterende infrastruktur, der benyttes. Re-
gion Hovedstaden anslår, med udgangspunkt i en rapport fra COWI, at sam-kørsel er det billigste af de effektive virkemidler til at sænke CO2-udslippet fra 
transport (Internet 8). Samkørsel har i Danmark primært været anvendt til fritidskørsel eller enkelt-ture gennem eksempelvis samkørselsportalen www.gomore.dk, som har over 
44.000 brugere. Samkørselsportalerne (også www.pendlernet.dk) har aldrig slået igennem i forhold til at etablere samkørsel som hverdagspendling. Sam-
kørsel er tidligere afprøvet på Odense Universitetshospital (COGITA 2004). De kommende indsatser vil have arbejdspladsen eller erhvervsområdet som målgruppe. Det er kolleger eller medarbejdere fra omkringliggende virksom-heder, der skal køre sammen. Transportvaneundersøgelsen, der er foretaget i erhvervsområdet i Skejby i det nordlige Aarhus, viser, at der er et potentiale for samkørsel. De tre primære motivationsfaktorer er:
5- ”At opsamlingsstedet for ordningen er tæt på min bopæl og arbejd-splads”- ”At jeg kan spare mange penge”- ”At jeg kan bidrage til at mindske trængslen på vejene” (Rambøll 
2011: 31)Ud fra ovenstående kan samkørsel betragtes som et praktisk arrangement, men der er ikke opmærksomhed på det sociale arrangement, det også kan 
være, når to eller flere personer skal sættes sammen.Projektleder Joy Alrø Steen fra Aarhus Kommunes Klimasekretariat udtaler dog, at samkørsel også ses som et muligt mødested for ansatte i et område, der ellers ikke har mødesteder. Fra virksomhederne og kommune side er der 
således også et ønske om innovation og medarbejdertrivsel (Joy: B 137f). 
Artiklen ‘Fremtidens trafikant er en mobilist’, omhandler Formel M og den 
forskning, der er knyttet til projektet (Worup 2012). Nuværende transport-
minister Henrik Dam Kristensen citeres i artiklen for at udtale sig om at vi vil stille “(…) større krav til udbyttet af den tid, vi bruger på transport” (Ibid.). Det fremgår også af artiklen, at: ”Selve rejsen er på vej til at blive meningsfuld og 
værdifuld – som et aktivt mobilt rum – og transportmidlet vælges ikke kun ud fra 
pengepung og tidsforbrug, men også ud fra, hvad rejsen bidrager med af aktiv-
itet undervejs” (Ibid.). Også inden for mobilitetsforskningen er der opmærksomhed på tiden, der bru-ges på bevægelse, og også her forsvares tiden som en produktiv, brugbar tid for 
individet - for nogle den eneste pause i hverdagen (se ex. Watts & Urry 2008; 
Freudendal-Pedersen 2007). 
Dette perspektiv finder jeg ikke i planerne for samkørsel. De begrundes med 
en CO2-reduktion og mindsket trængsel og afholder sig fra at have opmærk-somhed på socialiteten og de mennesker, der skal køre sammen. Det undrer mig, at der i en mobility management tilgang ikke er højere vægt på den enkel-tes mobilitet, herunder udbytte af mobiliteten. Problemformuleringen tager sit udgangspunkt i en manglende viden om sam-kørsel og lyder:
Hvordan og Hvorfor fungerer samkørsel?
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UddyBning af proBlemformUleringenI denne problemformulering ligger to spørgsmål, der besvares i rapporten:
- Hvordan fungerer samkørsel?
- Hvorfor fungerer samkørsel? 
’Hvordan’ besvares med udgangspunkt i samkørselsordningerne og organiser-ingen af samkørsel.
’Hvorfor’ besvares med udgangspunkt i aktiviteterne under samkørsel. Det er her, opmærksomheden rettes mod socialiteten. Som det vil fremgå, er disse to spørgsmål gensidigt forbundet. 
SamkørSelSamkørsel forstås i nærværende rapport som to mennesker, der kører sam-men til og fra arbejde. Der er to forskellige samkørselsformer repræsenteret:- Samkørsel mellem kollegaer, i form af individuelle ordninger på fri-villig basis. Denne er den primære samkørselsform for undersøgelsen. - Samkørsel arrangeret via en samkørselsplatform, www.gomore.dk. Denne samkørselsform er medtaget for at  supplere med et andet per-spektiv på samkørsel. 
7kapiteloverSigtKapitel 1 - Introduktion: Kapitlet introducerer de centrale problemstillinger og problemformuleringen. Den interesse og motivation, der ligger til grund for valget af problemstilling, fremlægges. I problemfeltet præsenteres de indle-dende overvejelser omkring mobilitet, planlægning og mobility management, som  samkørselinitiativer igangsættes under.Kapitel 2 - Metodologi: I kapitlet redegøres for projektrapportens videnska-bsteoretiske overvejelser og valg. Rapporten skriver sig ind i en kritisk mo-bilitetsforskning. Der redegøres for denne og i forlængelse heraf for valget af 
forskningsstrategi. Den etnografiske  metodiske strategi præsenteres med en gennemgang af det empiriske data, der er indsamlet. Der er anvendt forskel-lige metoder til empiriindsamling herunder kvalitative, semistrukturerede in-terview, mere uformelle interview og  observation og deltagelse i samkørsel. 
Informanterne præsenteres kort, og så reflekteres der over den indsamlede empiri. Kapitlet indeholder en redegørelse for den abduktive analysestrategi, 
som fordrer gentagen refleksion mellem empiri og teori. Endeligt diskuteres rapportens resultat. 
Kapitel 3 - Teori: Dette kapitel indeholder de teoretiske perspektiver på mo-bilitet, automobilitet og socialiteten i bilen. John Urry har givet mobilitet en plads i sociologien og samfundsvidenskaberne, og hans mobilitetsforståelse danner rammen om de teoretiske vinkler. Fra mobiliteten søger kapitlet over i 
en forståelse af automobilitetssystemet samt afhængigheden og brugen af  mo-bilitet og bilen. Kapitel 4 - Analysedel 1: I denne analysedel undersøges det, hvordan samkørsel 
organiseres. Med udgangspunkt i empirien findes informanternes forskellige ordninger. Kapitlet skal bibringe en forståelse af den planlægning og de aftaler, der er nødvendige for samkørsel. Det forstås blandt andet i den tidsopfattelse, der er knyttet til henholdsvis den offentlige transport og privatbilen, som sup-
pleres med begreberne punktualitet og fleksibel punktualitet fra Larsen, Urry og Axhausen. Kapitel 5 - Analysedel 2: I denne analysedel undersøger jeg, hvad det er, sam-kørerne foretager sig i bilen. Gennem en analyse af handlingerne under sam-kørsel, bliver det klart, at der er en socialitet ved samkørsel, som er væsentlig for ordningen. Der skabes rum for samtale, afslapning, hygge og arbejde. In-formanternes fortællinger kombineret med egne oplevelser på samkørselsture skaber, med inddragelsen af teoretiske studier, en forståelse af samkørsel som mere end en praktisk ordning om at komme fra A-B. 
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Kapitel 6 - Opsamling: I dette kapitel samles op på de diskussioner, der har teg-net sig i de foregående kapitler. Der er fundet temaer, som det har været hen-sigtsmæssigt at uddybe herunder anvendelsen af ’samkørsels’-bilen, som skal forstås i forhold til den offentlige transport og privatbilen. Desuden tydelig-gøres det, hvorvidt samkørsel kan være med til at opbygge relationer og fæl-lesskaber og skabe mellemrum i dagligdagen. Samkørsel kan bidrage med rum 
til afslapning og samtale, som informanterne ikke finder i den offentlige trans-port, men det er også et rum med afsavn herunder manglende tid til at arbejde, familie og fritidsinteresser. Kapitel 7 - Konklusion: I konklusion besvares problemformuleringen. Kapitlet indeholder en opsummering og sammenfatning af undersøgelsen der er frem-lagt i rapporten, og strategien for undersøgelsen. 
Kapitel 8 – Perspektivering: I dette kapitel vil jeg, med udgangspunkt i to re-sultater fra rapporten, komme med mine anbefalinger til hvilke overvejelser og diskussioner der må blive en del af planlægningen af samkørselsinitiativer. 
metodologi
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en etnografiSk forSkningSStrategi
kvalitative interview
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formidling og fremStilling af empiri
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Metodologi
metodologiKapitlet indeholder de videnskabsteoretiske og metodiske overvejelser. Det er valgt for at give et samlet billede af forskningsstrategien, som både rum-
mer refleksioner over videnskabsteori, metodiske valg og overvejelser og den konkrete indsamling af empiri. Specialet søger at skrive sig ind i den kritiske mobilitetsforskning, hvilket jeg 
vil redegøre for. Der er anlagt en etnografisk forskningsstrategi, som med an-vendelse af kvalitative semistrukturerede interview og observation og delt-agelse i samkørsel har indsamlet information om samkørsel. Der redegøres for valget af disse metoder, det empiriske arbejde, indsamlingsmetoder og efter-behandling. Kapitlet indeholder en redegørelse for de teoretiske valg. Den abduktive anal-ysestrategi beskrives med baggrund i de temaer, der er fundet for analysen. Fravalgene kommenteres der kort på, og så diskuteres rapportens resultat. 
videnSkaBSteoretiSke reflekSioner
De videnskabsteoretiske overvejelser har indflydelse på både tilgangen til og designet af undersøgelsen, og jeg vil her fremlægge nogle af disse. Jeg skriver mig med dette speciale ind i feltet omkring mobilitetsparadigmet 
med inspiration i John Urrys teoretiske arbejde (Urry 2003; 2005; 2007; 2011) 
og den refleksive mobilitet (Freudendal-Pedersen et al. 2010; Drewes Niels-
en 2005; Thomsen et al. 2005). Med dette paradigme følger en kritik af sta-tionære samfundsvidenskabelige studier. Studierne må gøres tværfaglige og kunne følge mobiliteten. ”Mobilitetsparadigmet er en ’bevægelsesorienteret samfundsvidenskab’, der fremhæver, hvordan alle sociale enheder, fra enkelte husstande til store virksomheder, forudsætter forskellige former for faktisk og poten-
tiel bevægelse” (Haldrup & Larsen 2012: 105f; Se også Fincham et al. 
2010: 3; Urry 2007: 39ff). Mobiliteten er uundgåelig, og den er en væsentlig del af hverdagen, men hverd-agens transport er der ikke altid opmærksomhed på, den er ’taget for givet’ 
(Fincham et al. 2010: 5). Jeg ønsker at trække denne hverdagslige transport, som for nogle er velkendt, frem i lyset. Mobiliteten giver mulighed for at føre det moderne liv med bopæl, arbejdsplads, fritidsaktiviteter og sociale relation-
er spredt over store geografiske afstande (Adey 2010: 180). Men mobiliteten lægger også et pres på individet, et pres for bevægelse og for at nå alle hverda-
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gens aktiviteter, som mobilitetssystemerne netop muliggør. Automobilitetssystemet kan være underminerende for andre former for trans-port, og det er en herskende struktur i samfundet, som har stor betydning for det levede liv. Der er dog også alternative anvendelser af systemet, herunder samkørsel.Transportsystemet forudsættes af strukturer, som Urry benævner ’moorings’, 
(Urry 2007: 54) som kan oversættes til ’fortøjringer’. Der er således struk-turelle betingelser som fysiske og rumlige strukturer, men også sociale struk-turer. Den gensidige påvirkning mellem aktører og strukturer må ikke overses. Jeg har taget mit udgangspunkt i den kritiske, normative mobilitetstradition. Min problemstilling har sit udgangspunkt i en kritik af de eksisterende forhold og planer, men målet med studiet er at bidrage med en forståelse. Den kritiske mobilitetsforskning er personlig og nuanceret, og målet er at forstå den da-glige erfaring med at leve i en verden, der konstitueres af mobilitet (Fincham 
et al. 2010: 5). Freudendal-Pedersen et al. skriver om denne tilgang: ”In critical 
mobility research, the orientation towards change is a desire to reinstall research 
as an aid helping to change the most urgent social problems” (Freudendal-Ped-
ersen et al. 2010: 31). Forskningen skal forstå og forandre. Der har været en overvægt af opmærksomhed på transport og ikke på mobiliteten og de sociale 
processer (Urry 2007: 19f). Forskningen kan blive for fokuseret på trans-portsystemernes udvikling, det Urry benævner en teknologisk determinisme, og derved overse socialiteten, samt de processer hvor transport og samfund 
gennemskærer hinanden (Urry 2007: 20). Drewes Nielsen skriver i denne hen-seende om den kritiske mobilitetsforskning: “It means that it is the movement 
and the social relations formed through movement, which is the point of depar-
ture for research and not the localised structures themselves” (Drewes Nielsen 
2005: 53).Tiden vi er mobile er stigende, og den tid bruges også på at være sociale. Mobi-
liteten forbinder steder, men mobiliteten er også rum. Hvad er det for nogle so-
ciale rum, vi interagerer i og er medproducenter af, når vi er mobile? Rum, og perspektivet på disse, har udviklet sig fra et absolut til et relationelt rum inden 
for den geografiske forskning. Det er et dynamisk begreb (Hansen & Simonsen 
2007: 168). Rum er forbindelser og konstitueres af interaktioner, fra uendelige 
globale til små, fortrolige interaktioner (Massey 2005: 9). Rum må forstås som relationelle. Der er en social rumlighed, hvor det ma-terielle og mentale er indeholdt. Materialiteterne i bilen er eksempelvis også mobiltelefoner og radio. Sociale praksisser og sociale processer er situerede 
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i rum og har en iboende rumlig dimension (Hansen & Simonsen 2007: 168)1. Rummet er relationelt. Det gælder også samkørselsrummet, som skabes i bilen som en del af relationen mellem objekter. Objekter forstås også som sociale 
aktiviteter og processer (Hansen & Simonsen 2007: 168; DeLyser et el. 2010: 
10). Individerne kan være i flere rum, de kan være fysisk til stede, men også være et andet sted. Rummet er altså altid under konstruktion, det er altid i en 
skabelsesproces (Massey 2005: 9). Mobilitetsforskningen søger at forstå moderne menneskers brug af mobilitet 
(Haldrup & Larsen 2012; Fincham et al. 2010: 2ff). Mobilitet er ikke kun fysisk bevægelse, det er også potentialet for bevægelse, og så er det ikke kun men-nesker, men også informationer og objekter det angår. Det er udgangspunktet for det moderne sociale liv, som ikke kan indfanges af statiske metoder, fordi 
de ikke kan følge konstitueringen af det sociale liv (Haldrup & Larsen 2012: 
106; Fincham et al. 2010: 2; DeLyser et al. 2010: 13).  
Mobilitet findes på mange forskellige niveauer, og nærværende studie tager udgangspunkt i individer, samkørerne. Der anlægges ikke et kritisk perspektiv på individerne. Det er det pres og de valg, der opstår i en moderne hverdag, herunder et mobilitetspres, der må forandres. Indretningen og udførelsen af de daglige handlinger er kilde til mobilitet, og individet kan have svært ved at 
ændre disse (Se Freudendal-Pedersen et al. 2010: 28; Freudendal-Pedersen 
2007). Forskning kan bidrage med forståelser af, hvordan individet navigerer i forhold til valget af transportture og –middel. 
Forskeren er udgangspunktet for undersøgelsen, ifølge DeLyser et al. (2010). 
Forskeren er situeret i en kontekst, både biografisk og fysisk. Jeg har som men-neske en baggrund og erfaringer, jeg har som studerende tilegnet mig en viden og jeg medbringer som forsker en søgen efter ny information, både teoretisk 
og empirisk (DeLyser et al. 2010: 4). Dette kan jeg ikke ryste af mig eller holde adskilt fra forskningen, for den er interessebetonet og værdiladet (Pedersen & 
Land 2001: 31; Hansen & Simonsen 2007: 121f). Jeg mener ikke, at den sociale 
verden kan studeres i sin reneste, naturligste form, hvilket nyere etnografi 
også afviser (Hammersley & Atkinson 1995: 6, 16). Som forsker må jeg gøre mig bevidst om mine forforståelser og turde sætte dem 
i spil. Forforståelserne påvirker hvad jeg ser, og en refleksion er derfor nødven-dig for at kunne bruge mig selv som forskningsinstrument til at indsamle data, 
samt filtrere, føle, erfare og analysere den viden, jeg støder på (DeLyser et al. 
1 Rumbegrebet udvikles inden for geografien blandt andet med udgangspunkt i Lefebvres 
begrebslige triade, med tre forskellige momenter af rum (Hansen & Simonsen 2007: 
169ff).
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2010: 4). Etnografien er ikke et studie af opstillede hypoteser, der skal testes, men problemstillinger og forforståelser udledt på baggrund af teori kan give 
forskeren mulighed for at ‘se’ noget, der ellers ikke ville være set (Hammers-
ley & Atkinson 1995: 24f; Larsen & Meged 2012: 305; Bilfeldt 2007: 124). Jeg har egne erfaringer med samkørsel, som jeg tager med mig ind i processen, men gennem teorilæsningen har jeg også oparbejdet nogle forforståelser, som jeg har anvendt direkte i udarbejdelsen af interview- og observationsguidens 
temaer (Se nedenfor).
en etnografiSk forSkningSStrategiSpørgsmålene i problemformuleringen må besvares gennem en forskn-ingsstrategi. De videnskabsteoretiske retninger, der er præsenteret ovenfor, er åbne for anvendelsen af forskellige metodiske fremgangsmåder. Kvalitative metoder kan åbne op for den ’taget for givet’-viden, som samkørsel kan være 
behæftet med (Freudendal- Pedersen et al. 2010: 31). Strategien for at svare 
på problemformuleringen har været anvendelsen af etnografiske studier. Et-
nografien anvendes til studier af ukendte kulturer, adfærd og steders levede liv, som man gennem analyser udvikler en forståelse for (Larsen & Meged 2012: 
303f, 307). Samkørsel er netop dette ukendte felt, som jeg ønsker at bidrage med en forståelse af. 
Inden for geografi anvendes etnografien til at forstå, hvordan mennesker sk-aber og forstår verden gennem processer som place making og indtagelsen af 
sociale rum (Watson & Till 2010: 121). Endvidere skriver Watson og Till, at etnografen studerer de hverdagslige sociale interaktioner, og hvordan disse, på 
forskellige skala, skaber offentlige og private rum (Watson & Till 2010: 122). 
Etnografien er derfor fundet særdeles anvendelig som forskningsstrategi. Den udvikles desuden i retning af en mere mobil etnografi og mobile metoder, som netop skal indfange mobiliteten. Med mobilitetsparadigmet fulgte også en me-
todeudvikling (Urry 2007: 39ff). Denne skulle tage hånd om og rumme mobi-liteten, både den faktiske og den potentielle, og give forskeren mulighed for at 
være mobil med forskningsobjektet. De fleste af de metoder, der udvikles, har 
dog rødder i mere statiske metoder (Fincham et al. 2010: 4). Etnografiens op-mærksomhed på deltagelse og det mobile perspektiv kan give forskeren mu-
lighed for at blive en del af informanterne mobile praksis (Haldrup & Larsen 
2012: 114; Sheller & Urry 2006: 217).
Etnografien anvender jeg for at forstå samkørerne og samkørsel, et nyt fænomen for mig, men en praksis som samkørerne udfolder dagligt. 
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Problemstillingen og problemformuleringen er forankret i virkeligheden.  Et-
nografiske studier kan godt virke svage, fordi de frembragte resultater måske allerede er kendte, da de har rødder i hverdagspraksissen. Som Laurier skriver 
har de dog ikke tidligere været beskrevet og analyseret (Laurier 2010: 11), altså behandlet uden for hverdagspraksissen. Samtidig må hverdagspraksis-serne ikke tages for givet og ignoreres af forskning, for det er her mobiliteterne 
udfolder sig (Fincham et al. 2010: 5). Mikroperspektivet anvendes for at stu-dere hverdagslivets små ting. Det er helt ned til praksisser, vaner og rutiner 
(Larsen & Meged 2012: 304) , som bidrager til produktionen af rum og dermed samkørsel. 
I etnografiske studier anvendes flere metoder, og jeg har indsamlet empiri ved kvalitative interview, observation og deltagelse i samkørsel, samt mere uformelle samtaler og e-mailkorrespondancer. Samkørerne erfarer denne sociale verden dagligt og kan videregive nogle oplys-ninger til mig sprogligt - gennem interview. Det kan dog være svært at udtale sig om hvad man gør, for handlinger er, ifølge Watson og Till, ofte ubevidste el-
ler uartikulerede (Watson & Till 2010: 129; Se dog Freudendal-Pedersen 2007 
for et andet perspektiv på handlinger og italesættelsen af disse). Interviewets varighed og temaer kan samtidig være begrænsende. Som Fincham, McGuin-ness og Murray fremlægger det, er hverdagsaktiviteter så indlejrede i stedet, at en dataindsamling et andet sted kan frembringe utilstrækkelig data. Det 
fjerner det umiddelbare forhold mellem den interviewede og stedet der tales 
om (Fincham et al. 2010: 4). Observation og deltagelse frembringer en anden viden end kvalitative interview og kan medvirke til at besvare de spørgsmål og 
emner, der ikke kan belyses sprogligt (Watson & Till 2010: 122). 
kvalitative interviewDer er foretaget kvalitative interview med samkørere. Udgangspunktet for in-terview med samkørere var at frembringe information omkring deres hver-dag, transport og erfaring med samkørsel. Samkørerne er dem, der har viden om samkørsel, om deres ordninger, oplevelser og praksis. Som Kvale og Brink-mann skriver i introduktion til InterView: ”Hvis du gerne vil vide, hvordan folk 
forstår deres verden og deres liv, hvorfor så ikke tale med dem?” (Kvale & Brink-
mann 2009: 15). Gennem semistrukturerede kvalitative interview indsamles der viden om samkørsel, fra samkørerne. De semistrukturerede interview giv-er muligheden for at gå i dybden med et emne og dels få svar på opsatte temaer, 
men også lade informanterne selv bidrage med temaer (se nedenfor). Viden konstrueres således i samspillet mellem intervieweren og den interviewede. 
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I samtalen om et emne af fælles interesse er forskeren med til at skabe viden 
(Kvale og Brinkmann 2009: 18; DeLyser 2010: 4). Det arbejde og de overvejel-ser, der ligger før, under og efter interviewene, vil jeg præsentere i dette afsnit. De kvalitative interview er udført med inspiration fra Kvale og Brinkmann 
(2009), Bryman (2008) og McDowell (2010).
interviewgUide og rammeInterviewene havde en semi-struktureret karakter, med en tematiseret inter-viewguide. Denne var åben og gav plads til at følge nye spor, hvis samkørerne 
bragte andre temaer op (Bryman 2008: 437f). Interviewguiden er et redskab 
til at styre interviewet, både for at opnå et flow i opbygningen af interviewet, men også for som interviewer at holde opmærksomheden på temaerne. Som interviewer er det dog også nødvendigt med en nysgerrighed, som giver mu-
ligheden for at afvige fra guiden, hvis det er relevant (Kvale & Brinkmann 2009: 
49; Bryman 2008: 438, 442f). Interviewguiden er præget af ’hv’-spørgsmål, da 
der er en grundlæggende viden, der skal indsamles (Kvale 1997:136; Kvale & 
Brinkmann 2009: 153). Det er samkørernes oplevelser og erfaringer med sam-kørsel, jeg ønsker at trække frem, men også valg og overvejelser som særligt 
søges gennem opfølgende spørgsmål (Se Kvale & Brinkmann 2009: 154). For at forbedre dialogen er interviewspørgsmålene formuleret i et hverd-agssprog. Dette også for at give interviewsituationen karakter af en samtale 
mere end et ’forhør’ og for ikke selv at fremstå som en forsker fjernt fra den 
hverdagslige verden, som jeg ønsker viden om (Bryman 2008: 442; McDowell 
2010). Interviewguidens temaer er til dels fundet i teorien og studier inden for samme 
område, herunder Laurier et al. (2008). Interviewguiden er blevet rettet til un-dervejs, som interviewene er foretaget. Samkørerne bragt nye temaer op, som er taget med i guiden, og nogle temaer har vist sig ikke at være aktuelle. Temae-
rne er: Hverdagens transport, Hvordan er samkørsel en del af transporten, 
Turen, Hvad sker under samkørsel, At køre sammen, Holdninger til samkør-sel. Interviewguiden er vedlagt som bilag 1. Interviewene har varet mellem 45 minutter og en time. Vi er nået igennem interviewguiden og har derudover 
også haft tid til en samtale om studiet og om samkørsel (se Reflektioner over 
de kvalitative interview). Informanterne har inden interviewet fået en mindre 
briefing, for ikke at give dem nogle forudindtagelser om en retning jeg forvent-
ede svar. Efter interviewet er denne uddybet (Kvale & Brinkmann 2009: 90; 
149; McDowell 2010: 164). Der er opnået informeret samtykke omkring inter-
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viewets formål, anvendelsen i rapporten og gengivelse af navne og personlige 
oplysninger (Kvale & Brinkmann 2009: 89f). Nogle informanter har ønsket, at samkørselsmakkeren og arbejdspladsens navn ikke nævnes i rapporten. De kvalitative interview er foretaget i forskellige sociale kontekster. Strategien var oprindeligt at foretage interview på arbejdspladsen, da dette er en af des-tinationerne for samkørsel. Et interview er foretaget på arbejdspladsen. Tre interview er foretaget i informanternes hjem, som også er en kontekst, der giver anledning til at tale om deres hverdagsliv og mobilitet, da det også er en destination. Endelig er der foretaget tre interview på caféer, altså i det offen-tlige rum. Dette kan skabe nogle barrierer i forhold til at tale om dagligdagen og mobilitet, da de ikke er i en kontekst, de er bekendte med (DeLyser et al. 
2010: 11). Det har sat krav til interviewguiden, som har skulle bidrage til at overvinde denne barriere. Derudover har der i arbejdet med interviewguiden også været opmærksomhed på, at de jo ikke sad i bilen - det sted som de skulle 
tale om (Fincham et al. 2010: 4).  
interviewerenS rolleViden opstår mellem informanterne og intervieweren, i dialogen. Som det er beskrevet ovenfor, medbringer jeg en ’bagage’, blandt andet i form af en inter-esse og forforståelser, som jeg ønsker at udfordre. Jeg er medproducent af og medforfatter til interviewet og er også til stede i efterbehandlingen (Kvale & 
Brinkmann 2008: 215). Interviewet er ikke en gengivelse af informanternes virkelighed - jeg er en del af det. Min rolle har i interviewsituationen således både været at skabe en stemning for interviewet, men også at få en gyldig og anvendelig viden frem. Jeg har samtidig ønsket at give informanterne en mu-lighed for at komme frem med deres tanker, bekymringer og historier, hvilket dog også har haft den konsekvens, at vi af og til er kommet vidt omkring i in-
terviewet. Her har det krævet, at jeg, som interviewer, kunne komme tilbage til 
interviewguidens temaer, uden at informanten har oplevet en afbrydelse. 
informanterneDer er indsamlet empiri ved to grupper af samkøre. Der er foretaget semistrukturerede interview med syv samkørere, som udgør den primære gruppe af informanter, nemlig de der kører med en kollega. Sam-
pling strategien var at finde kolleger, der kørte sammen til og fra arbejde. Den 
var altså målrettet og formålsbestemt i forhold til at finde informanter, der 
kunne bidrage med viden og erfaringer om samkørsel (Bryman 2008: 414f). 
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Det første oplæg til empiriindsamling var at finde en gruppe samkørere fra en virksomhed. Dette viste sig ikke at være muligt, men sampling strategien om kollega-samkørere er fastholdt, og i stedet er forskellige ordninger repræsen-teret. Samkørslen skulle desuden gerne foregå over en lang distance, da det gav samkørerne lang tid sammen. Desuden skulle der både være chauffører og passagerer, samt både kvinder og mænd. De syv personer, der er de primære informanter, samkører alle med en kollega 
og kører mellem 30 og 100 kilometer. De har samkørt i en periode fra 2 måned-er til 12 år, så der er både nye og mere erfarne samkører, hvilket også kan af-
spejle sig i den refleksivitet, de kommer med. Informanterne er fundet gennem 
mit netværk, hvilket også har bibragt en geografisk spredning. Informanterne er bosat i de tre største byer København, Aarhus og Aalborg samt i mindre byer på Midt- og Vestsjælland. 
Her følger en kort præsentation af samkørerne. I bilag 3 findes en mere udfør-lig præsentation. - Josephine, sidst i 20’erne. Samkører med en veninde, som også er 
kollega, mellem Nørresundby og Thisted, en tur på lidt over 90 km. De skiftes til at køre. - Judi, sidst i 50’erne. Samkører med en kollega fra Jyderup til Søborg, 
en tur på omkring 90 km. De skiftes til at køre.
- Karin, sidst i 50’erne. Samkører på 12. år fra Lejre til Holbæk, om-kring 25 km. med en tæt kollega. Karin kører altid. 
- Kasper A. , midt i 30’erne. Har samkørt fra hhv. Østerbro og Sydhavnen 
til Sorø med en kollega, en strækning på omkring 90 km. De kørte på skift. Er pt. uden samkørselsmakker. 
- Kasper D. Midt 30’erne. Samkører fra Nørrrebro til Allerød, en tur på 
cirka 30 km. med en tæt kollega. Kollegaen kører2. 
- Philip, starten af 30’erne. Samkører med en god ven, som også er en kollega, mellem Aarhus og Billund, en tur på ca. 100 km. Kollegaen kører. - Signe, sidst i 20’erne. Samkører med en nyansat kollega mellem Nør-resundby og Frederikshavn, omkring 60 km. Kollegaen kører. Udover de ovenfor nævnte interview, er der foretaget to interview med sam-
2 Kasper er også interviewet omkring facilitering af samkørsel, da han i sit professionelle virke arbejder med blandt andet mobility management. Denne del af interviewet inddrag-es ikke i rapporten, men er en del af vidensindsamlingen.
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kører fra gomore.dk i forbindelse med samkørselsture (se nedenfor) for at af-spejle forskellige former for samkørsel. Det ene interview er foretaget efter samkørselsturen, det andet under turen, som en del af samtalen under sam-kørslen. Interviewenes udgangspunkt har været at indsamle viden om denne anden form for samkørsel og særligt om informanternes erfaring med at køre med nye, ukendte mennesker. Et tema, der udsprang af ovenstående interview. 
De samkørere, der finder deres passagerer eller chauffører på samkørselspor-talen Gomore.dk, kører for det meste med nye mennesker på hver tur. De to informanter fra gomore.dk præsenteres nedenfor i afsnittet Præsentation af samkørselsture. 
Behandling af interviewAlle de semistrukturerede kvalitative interview er optaget med diktafon. Det er gjort for at have fuld koncentration om interviewet frem for at skulle no-
tere udsagn og informationer (Bryman 2008: 451). Optagelsen giver desuden en gengivelse af interviewet, som jeg ikke kunne frembringe med noter. In-terviewoptagelserne er transskriberet efterfølgende. Jeg har transskriberet de fulde interview, og det er den første analytiske proces (Kvale & Brinkmann 
2009: 202; Bryman 2008: 453ff). Noter fra interviewene (gestikuleren, han-
dlinger), altså de lydløse handlinger, er tilføjet transskriptionen for at gengive situationen med mere end det indtalte. Transskriberingen er foretaget så or-dret som muligt, og pauser, gentagelser, ’øh’ m.m. er også gengivet (Kvale & 
Brinkmann 2009: 203). I fremstillingen i rapporten er der rettet i citaterne af 
hensyn til læsevenligheden.  Udskrifterne er at finde i bilag 4-10 Se afsnittet Analysestrategi nedenfor om det videre analytiske arbejde. 
reflekSion over de kvalitative interviewDe daglige bevægelser er ikke lette at indsamle data om. Fordi det ikke er noget ’særligt’ for informanterne, kan det ske, at der sorteres i den viden informan-
terne formidler (Fincham et al. 2010: 6). Fincham et al. omtaler det som en screening, informanterne foretager sig. Kvalitative interview er således ikke nok for at frembringe en viden om hverdagens transport, fordi informanterne er dem, der udvælger deres fortællinger og dermed også foretager fravalg. Der er derfor en risiko for, at informanterne fremlægger det, der stikker særligt ud 
og som foregår på 10 % af bilturene og ikke det, der sker de resterende 90 %. Det er noget jeg har overvejet, og jeg har forsøgt at tage mine forbehold gennem interviewguiden og opfølgende spørgsmål og ved at supplere med anden em-piri. I interviewguiden er dette eksempelvis gjort ved at stille spørgsmål om 
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hvad der skete på sidste tur, om det typisk er det der sker og om de har haft 
nogle særlige ture (for at få fortællinger om forskellige ture). Interviewet er en samtale, ganske vist med en interviewguide, en diktafon og 
et magtforhold (McDowell 2010: 161), men der er stadig muligheden for at 
informanten selv bringer temaer op. Det erfarede jeg, at flere af dem gjorde, og interviewguiden er således blevet åbnet op for informanterne egne temaer og måske særlige interesser, som det var værd at få frem. Interviewene er afrundet med en mere løs samtale om samkørsel, hvor inform-anterne har bidraget med meget forskellige synspunkter og historier. Disse samtaler har omhandlet både miljø, politik, individualitet, frygten for fremme-de og andre temaer. Samtalerne har været en del af interviewprocessen med at give mennesker ordet og lade dem tale om emner, der ellers ikke bringes op, men de anvendes ikke i rapporten. Det har samtidig bragt information op, der ikke var fremkommet i interviewet - det Bryman benævner ”After the interview 
comments” (Bryman 2008: 457). 
Interviewene gav informanterne mulighed for at reflektere over samkørsel og betydningen for dem. Dette har betydet, at der undervejs er kommet nogle 
modstridende svar, fordi de i interviewforløbet har ændret holdning. Reflek-sionen er blevet udtrykt af dem undervejs eller i den efterfølgende samtale. 
en moBil etnografi
Gennem en mobil etnografi undersøger jeg den sociale verden, der udspiller sig i mødet mellem samkørerne. Det er en ukendt verden, et ukendt felt, både 
for mig, men også i forhold til at der kun findes et begrænset antal studier.
Jeg har anvendt mobil etnografi til at komme tættere på samkørsel, selv blive en del af det og dermed forstå den studerede verden, som er levet, sanset, ople-
vet og følt  (Watson & Till 2010: 129). Det er sket både ved at være med under samkørsel, men også de forhold der gør sig gældende for samkører, eksempel-vis kommunikationen før turene. Det har krævet, at jeg har indgået aftaler om opsamlingssteder og afsætningssteder, og at jeg har sørget for transport til og fra dette. Derudover er der den mentale indstilling, ikke kun fordi det var en undersøgelsessituation, men fordi det også er en social interaktion jeg træder ind i. At deltage betyder således også at jeg har skulle give noget af mig selv, eg har også været en del af samkørselssituationen og har skulle opfylde de for-
ventninger der er til opførsel (se nedenfor). 
Den mobile etnografi har jeg fundet inspiration til ved Laurier (2008), Jensen 
(2012) og Edensor (2011), som har udført studier af mobilitet med etnografisk 
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inspiration.  Deltagelse og observation giver også anledning til at anvende mine egne in-
dtryk og oplevelser. Det er dog væsentligt at fastholde en refleksion, for det er 
stadig et studie. Gennem en vedvarende refleksion over min egen rolle, mine handlinger samt de indtryk jeg får, kan jeg producere en forklaring af den so-
ciale verden, jeg undersøger (Hammersley & Atkinson 1995: 21f). 
Som baggrund for den mobile etnografi er der udarbejdet en observations-guide. Denne er, som interviewguiden, inspireret af både teori og andre studier. Da samkørselsturene er foretaget efter de kvalitative interview, har jeg trukket noget viden fra disse ind i observationsguiden. Af interviewene fremgik det, at der var forskel på oplevelsen af stilhed, noget jeg derfor valgte at have en opmærksomhed på i observationen. Denne guide har, som interviewguiden, været åben, da jeg jo ikke har kunne forberede mig på, hvad der ville ske un-dervejs. Se bilag 2 for guiden. 
oBServation og deltagelSe
Der er flere måder at lave observation på. Her vil jeg skelne mellem observa-tion og deltagelse, hvor forskellen er graden af deltagelse og involvering fra forskerens side. Det har været et valg, om jeg aktivt skulle indgå i samtaler og det sociale liv i bilen, eller om jeg skulle indtage en mere passiv og observer-ende rolle. Denne overvejelse handler også om, hvorvidt min tilstedeværelse skaber forandring. Både observation og deltagelse er anvendt og har bidraget med empirisk infor-mation, der supplerer hinanden. Gennem observation er det muligt at danne sig et indtryk af, hvad der foregår, og det har været formålet at observere han-dlinger og dialog under turen. 
oBServationObservation er foretaget på en tur med en interviewet informant, Judi, og dennes samkørselsmakker, Anne. Vi kørte fra Søborg til Jyderup. Jeg havde al-lerede en viden om køreturen fra hendes fortælling, men observationen bidrog med yderligere forståelser af denne samkørselstur og – ordning. De var in-formeret om, at jeg gerne ville indtage en observerende rolle. Jeg sad på bagsæ-det og havde på størstedelen af turen muligheden for at lave ren observation. Undervejs opstod der nogle spørgsmål, blandt andet om situationer og temaer vi ikke var kommet ind på i interviewet, men som rejste sig på køreturen. At 
være til stede i bilen gav således anledning til yderligere refleksion over sam-
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kørsel og bidrog med muligheden for at indhente yderligere information. Judi 
og Anne henvendte sig af og til direkte til mig, hvor jeg så fik en deltagende 
rolle. Hen mod slutningen af turen benyttede jeg muligheden for at få dem til at besvare nogle spørgsmål, der var opstået undervejs. Turen som observatør viste sig at være krævende på den måde at jeg undervejs, som det fremgår af noterne, følte at turen var virkelig lang. At være til stede i bilen bidrog således med en anden indsigt i samkørernes hverdag og turens rytmer, for at sidde i en bil i en time, uden at skulle samtale, kan godt gøre en søvnig. 
deltagelSe
Jeg har på to andre køreture indtaget en mere deltagende rolle. Her har jeg sat mig selv mere i spil. Ved deltagelse bliver man i højere grad en del af det, der studeres, og viden opstår i fællesskabet mellem informanterne og mig. Den deltagende rolle giver bedre mulighed for at spørge ind undervejs end den ob-serverende, hvor jeg ikke ønskede at bryde ind i situationen og derfor holdt igen med spørgsmålene. Disse ture var med gomore-samkører, som jeg forin-den havde lavet aftaler med via e-mail og sms. Gomore-samkørerne kører med ukendte personer, og min tilstedeværelse var derfor ikke ulig den, de er vant til under samkørsel. Jeg har således selv haft muligheden for at være den ukendte i samkørselssituationen. - Mathies pendler mellem Aalborg og Aarhus, en tur på ca. 115 km. Jeg deltog i en tur fra Aarhus til Aalborg med en anden kvindelig passager. Udgangspunktet for turen var at indtage den observerende rolle igen, men da den anden passager ikke viste megen interesse for samtale, henvendte Mathies sig ofte direkte til mig. Dette betød også her et skifte til en mere deltagende rolle. Dette gav den fordel, at jeg selv kunne bringe emner op, eksempelvis om samkørsel og gomore.dk. 
- Pia pendler mellem Herning og Aarhus, en tur på ca. 85 km. Pia kørte 
jeg med fra Aarhus til Herning. Der skulle have været endnu en pas-sager med, men han mødte ikke op. Jeg havde derfor en deltagende rolle på hele turen. Dette bidrog også til, at samtalen kunne anvendes 
til et kørende interview (drive along), dog uden en interviewguide. Pia bidrog dog i høj grad med temaer til samtalen. Skiftet gav mulighed for, at jeg kunne udforske det tema om ’den ukendte’, som var kommet frem i de semistrukturerede interview, da jeg i situationen selv var den ukendte. Som det fremgår har der været nogle skift i rollen undervejs, og jeg har på 
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forskellig vis brugt mig selv som både samkører og forsker. Laurier skriver om den deltagende observation og de overvejelser det må give observanten: “(...) 
the stages that anyone doing participant observation must go through are the 
stages which arise out of the phenomenon and settings you are investigating” 
(Laurier 2010: 2). De to forskellige roller kan indtages på forskellige tidspunk-ter på køreturen, det er således ikke en låst rolle, og i samkørselssituationen har jeg besluttet hvad der var mest hensigtsmæssigt.
Behandling af indtryk fra deltagelSe i SamkørSel
Hvor interview kan optages og skrives ud, så afhænger observation og delt-agelse af forskerens noter undervejs og efterfølgende. Notetagningen vægtes højt som et analytisk redskab, men det må ikke blive et forstyrrende element i situationen. Jeg har noteret undervejs med dette citat fra Laurier in mente; 
“What is important to bear in mind is that notes should be taken because you will 
not be able to recall sufficient details of what happens or what people say during 
a lenghty engagement with them” (Laurier 2010: 5). Køreturene varede over en time, og da der både var samtale, bevægelser og omgivelserne at holde øje 
med, har notetagningen været nødvendig (Se Hammersley & Atkinson 1995: 
48). Det primære arbejde med at behandle indtrykkene og observationerne er foregået efter turene. Jeg har her indtalt til en diktafon, da jeg mente, det ville give det mest præcise indtryk og være mest anvendeligt i det videre arbejde. Det er i sagens natur ikke muligt at gengive alle observationer i notetagningen, 
og ikke alle beskrivelser i rapporten vil derfor kunne findes i noterne, da lyd-optagelsen har fungeret som supplerende kilde. Noter fra turene er renskrevet 
og kan findes i bilag 12-14. Lydoptagelserne er ikke udskrevet.
anden empiriJeg vil her kort præsentere anden empiri, der er indsamlet og har bibragt vi-den, men som ikke anvendes i rapporten.  Jeg har foretaget et uformelt interview med Joy Alrø Steen som er projektleder i Aarhus Kommunes Klimasekretariat. De er med til at opstarte en  samkør-selsordning i Skejby. Interviewet havde en uformel eksplorativ karakter, hvor jeg havde muligheden for at indhente viden om deres projekt. Viden fra inter-viewet har givet inspiration til interviewguiden, der blev udformet til de kvali-tative interview, blandt andet i forhold til at forbedre muligheden for samkør-sel, og hvad samkørerne kollegialt får ud af det, hvilket der er opmærksomhed 
på fra Skejby-netværket. Noter fra interviewet kan findes i Bilag 11. 
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I arbejdet med at finde informanter har jeg benyttet mig af samkørselspor-talen Gomore.dk. Jeg har sendt e-mail til omkring 20 personer, der alle havde annoncer med fast kørsel. Det fremgik af svarene, at det var svært at få faste 
samkørere med, noget flere ellers var interesserede i. Den første kontakt til Pia og Mathies blev skabt på denne måde. 
formidling og fremStilling af empiriFremstillingen og formidlingen af den indsamlede empiri vil jeg kommentere på i dette afsnit. Der er nogle etiske overvejelser og overvejelser omkring læ-sevenlighed, der har gjort sig gældende i formidlingen og fremstillingen af den indsamlede empiri. Der er et etisk ansvar over for informanterne, både i forhold til deltagelsen un-
dervejs og repræsentationen (Watson & Till 2010: 129; McDowell 2010: 157). Informanterne har godkendt brugen af deres navne og i nogle tilfælde også brugen af samkørselsmakkerens navn. Der henvises til informanternes navne, både ved omtale og ved henvisning til interviewudskrifter.Fremstillingen af den indsamlede viden er også en del af processen i den etno-
grafiske metode, som giver muligheden for at bygge detaljerede beskrivelser. Disse skal være genkendelig for de involverede og den situation, der fremstilles 
(Laurier 2010: 12).I analysen vil der blive inddraget citater fra interview, og beskrivelser fra delt-
agelse i samkørsel. Der henvises til bilag hvor empiriudskrifter findes.  Anven-delsen af citater er valgt for at give samkørerne en stemme. Godt nok er denne behandlet, men dette og fremstillingen skal bidrage til at stemmerne fremstår 
tydeligere og ’højere’ (Delyser et al. 2010: 4). Det tager meget plads at inddrage citater i rapporten, men det er vægtet højt, fordi empirien er uundværlig for 
rapportens undersøgelse og resultat. Det er i tråd med etnografiske studier at skabe levende fortællinger (Se Watson & Till 2010: 126; Larsen & Meged 2012: 
304), og det studie der er foretaget, er levende, mobilt og socialt.
teorivalgRapporten indeholder et teorikapitel, men trækker derudover også teori di-
rekte ind i analysen som en del af analysestrategien (se nedenfor). Teorien, der er valgt, er fundet inden for den mobilitetsteori, der er opstået omkring Centre for Mobilities Research på Lancaster Universitet, tidsskriftet 
Mobilities og forskningsnetværket Cosmobilities. Der er her udviklet teori, som 
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favner den mobilitetsforståelse, jeg anvender, hvor mobilitet er mere end trans-port og er dybt indlejret i vores liv. Jeg inddrager ikke fulde teoriapparater, men redegør for mobilitet og automobilitet, som bidrager med en ramme for rapportens teoretiske forståelse. Samkørsel må forstås som et transportmid-del, der også fordrer en socialitet, og jeg har valgt teori i samspil med empirien. Teorien må give mig den nødvendige viden om både de praktiske og sociale forhold, og dette benyttes teori om privatbilen og den offentlige transport til. Tidsopfattelsen benyttes John Urry til at begribe med en supplerende artikel 
fra Jonas Larsen, Kay Axhausen og John Urry (2008). 
Den socialitet, der er at finde i bilen, belyses af John Urry (ex. 2003; 2007), 
Peter Adey (2010), David Inglis (2005), Michael Bull (2005) og Eric Laurier 
(2005; 2011). Malene Freudendal-Pedersens (2007) begreb om mellemrum anvendes også til at forstå socialiteten og dens betydning for at få samkørsel til at fungere. Af øvrige studier der inddrages vil jeg her kort nævne: - Eric Lauriers studier af bilen og hvad der sker i denne (Ex. 2005; 
2008) 
- Hanne Louise Jensens Ph.d-studier om togpendlere på Sydsjælland 
(2012) 
- Tim Edensors studier af køreturen og bilpendlere (2003; 2011)3
analySeStrategiAnalysestrategien har været abduktiv med en vekselvirkning mellem teori og empiri, og analysearbejdet er påbegyndt allerede i empiriarbejdet. Analysearbejdet er fra transskriberingen fortsat med en tematisering af inter-viewudskrifterne. Tematiseringen er et redskab til at få overblik over og struk-tur på et stort interviewmateriale, men den er også kilde til mulige temaer, der kan bringes videre i en analyse, og kan kalde på ny teori for at skabe forståelse. 
Tematiseringen er foregået ved flere gennemlæsninger af udskrifterne således, 
at det ikke kun er det første indtryk som kom med (Kvale & Brinkmann 2009: 
233ff). Empirien bidrager med viden om samkørsel, men den kan kræve forklaringer, 
der må findes i teorien. Teorien anvendes til at opnå indsigt og forståelse, da min ’hverdagsviden’ ikke er nok til at arbejde videnskabeligt (Bilfeldt 2007: 
124). Teorien har, som nævnt ovenfor, været en del af den viden og de forfor-
3 Se antologien Mobile Methodologies af Fincham, McGuinness & Murray (2010), for artikler om og med anvendelsen af mobil metodologi.
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ståelser, jeg er gået ind i studierne med, og den har også bidraget til de temaer, der er fundet i empirien. Empirien har dog også kaldt på andre teoretiske for-
ståelser (Freudendal-Pedersen et al. 2010: 30). Den videnskab, der frembring-
es, er  empirisk baseret og teoretisk informeret (Ibid.: 30f). Problemformuleringens to spørgsmål har bidraget til analysens struktur, som består af to analysekapitler og en opsamling. I det første analysekapitel undersøges de praktiske forhold omkring samkør-
sel og de overordnede temaer er Afgangstider (og fleksibiliteten ved disse), Mødested og Betaling.Den anden analysedel undersøger, hvad det er, der foregår under samkørsel. 
Hvilke handlinger og praksisser kan findes? Temaerne er Service under sam-kørsel, Samtale, ’Work from work’ og Eftermiddagens overgang. Dette skal bidrage med en viden om den sociale del af samkørsel, som er en del, der også handler om forventninger og muligheder. Fra disse to analysekapitler trækkes diskussioner med ind i et opsamlende ka-pitel. Det skal give en yderligere forståelse af samkørsel, som værende mellem den offentlige transport og privatbilen, som et mellemrum i hverdagen, og som en mening i den lange pendling. 
Kapiteloversigten kan findes i Indledningskapitlet side 7.
fravalgForskerens tilstedeværelse er til diskussion inden for de mobile metoder, herunder om den skal være fysisk eller teknologisk (eksempelvis i form af vid-
eokameraer), i forhold til hvilket data, der kan indsamles (Fincham et al. 2010: 
6). Videokameraer kan give mulighed for at indsamle mere data, da dette lader 
sig gøre i flere biler på samme tid. Jeg har valgt at deltage med min egen tilst-
edeværelse og fravalgt brugen af videokameraer (Men se Laurier et al. 2008; 
Fincham et al. 2010: 9), da jeg ønsker muligheden for også at kunne tage del i samtalen, altså deltage. Det har ikke været muligt at deltage i mere end én tur med de primære inform-
anter pga. ferieperiode og den geografiske spredning, altså logistiske årsager. Det endte med at blive et nødvendigt fravalg, da jeg ikke kunne fortsætte det empiriske indsamlingsarbejde af hensyn til det resterende arbejde med rap-porten. Konsekvensen af dette redegør jeg for i kommende afsnit. I processen med udarbejdelsen af rapporten blev det også fravalgt at indsamle empiri gennem en samkørselsordning faciliteret af en arbejdsplads. Trods en 
26
Metodologi
etableret kontakt viste det sig, at der var barrierer for at komme igennem til samkørerne. Jeg kan kun gisne om hvorfor, men fravalgte at involvere mig med 
flere virksomheder og i stedet finde individuelle ordninger. Der er i analysearbejdet foretaget en nødvendig sortering i det empiriske ma-
teriale. Hermed er der også temaer, som det er fravalgt at belyse på baggrund 
af tids- og pladsmangel: Det er fravalgt at finde årsagsforklaringer på hvorfor samkørsel fungerer. Dette er ikke i specialets interesse, da det er socialiteten der er i højsædet og derfor denne forståelse, af ’hvorfor’ samkørsel fungerer, der besvarer problemformuleringen. Årsagerne til valget af samkørsel kan dog fremstå i analysen. Andre temaer der er fravalgt, men som indgik i inter-
viewarbejdet er: informanternes refleksivitet, holdningen til og dialogen om-kring samkørsel, samt den alternative transport. Sidstnævnte berøres kort i analysen, men det er ikke fundet at det for samkørerne er en udfordring ved samkørsel, de har muligheden for at komme af sted med den offentlige trans-port hvis det er nødvendigt. Et sidste fravalg jeg vil kommentere er en dybere analyse af turen. Den rute de kører bliver også en del af samkørsel; der gøres stop, tales om omgivelserne, 
holdes i kø og skældes ud på andre trafikanter. Det kunne være et studie i sig selv at undersøge dette tema yderligere, men den viden det ville frembringe er relevant i forhold til at forstå alt det der er knyttet til hverdagstransporten (Se 
Edensor 2003, 2011 i denne henseende). 
diSkUSSion af reSUltatetDer er ikke en sand viden, som jeg gennem forbedrede metoder kan komme tættere på. Videnskaben udvikles mellem informanterne og forskningen, og jeg fremlægger mine metodiske overvejelser for at skabe en transparens. Det er mig der har set, lyttet, læst og givet mit bidrag til udviklingen af det fænomen, jeg studerer. Som interviewer har jeg forsøgt at opnå en reliabilitet i interviewsituationen og transskriberingen og som observatør og deltager i samkørsel. De kvalitative interview har bibragt med viden om informanterne og samkør-sel. Deltagelsen i samkørsel har dels fulgt op på denne viden og givet mig mu-lighed for på egen krop at være i en samkørselsbil. Det gav mulighed for at 
verificere den viden, der fremkom i interviewet, men bibragte også ny viden om samkørsel. Jeg har dog afveget fra både interviewguide og rollen som interviewer, når det er fundet nødvendigt, for som Kvale og Brinkmann skriver, så skabes der større 
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variabilitet og kreativ fornyelse ”(…) når interviewere får lov til at følge deres 
egen interviewstil og improvisere undervejs og følge lovende nye fornemmelser 
op” (Kvale & Brinkmann 2009: 272). Dermed ikke sagt, at andre forskere ikke vil komme frem til de samme resultater, eller at konteksten har været altaf-
gørende for resultatet (Freudendal-Pedersen et al. 2010: 29). Inddrog jeg en 
ny gruppe informanter, finder jeg det sandsynligt, at jeg ville opnå samme re-sultater. Metoderne vil kunne anvendes til samme studie andetsteds eller inspirere til andre studier og kunne frembringe lignende resultater. Dette studie har også ladet sig inspirere af andre studier. Jeg har bestræbt mig på også at validere mine resultater eksternt ved at inddrage andre studier og teori. Samtidig er der en mere praktisk validering i form af de erfaringer, der kan trækkes ud af materialet, som kan anvendes fremadrettet i samkørselsindsatser. 
Mobile (etnografiske) metoder er egnede til at følge eksempelvis bilister, her samkørere. Der er ikke foretaget mange observations- og deltagelsesture. Det var en større udfordring end forventet at gøre det muligt, blandt andet på gr-
und af samkørernes geografiske fordeling og sommerferien. Det er en svaghed, at der kun er foretaget én observation med den primære gruppe af samkørere. Observationen bidrog til gengæld med et billede meget lig det, der var fremlagt i interviewet, og som udgangspunkt forventes det, at det samme er gældende for de andre informanter. Den primære gruppe af informanter kører med en kollega, den samme næsten hver dag, og har sammen rutiner og vaner. Forskerens tilstedeværelse på turen kan ændre disse, men denne barriere kan måske overvindes ved gentagne ture, hvormed man bliver en fast del af bagsædet. Deltagelsen i samkørsel med gomore-samkørerne afspejler den situation, der er vant for dem. Gomore-samkørerne skifter passagerer og oplever nye men-nesker. At jeg træder ind i deres bil og samkører, giver et meget retvisende billede af den samkørselsform og –situation, og det er et oplagt sted for delta-gende studier samt kørende interview. Inddragelsen af andre studier og teori om pendling, bilkørsel og samkørsel bidrager desuden til at udvide den information om samkørsel, jeg har til rå-dighed. 
Som det fremgår ovenfor, ønsker etnografiske studier ikke at opstille love el-ler teste lovmæssigheder. Ligeledes er der ikke et formål om at kunne gen-eralisere. Modsat andre rumlige videnskaber gør dette sig også gældende i 
den humanistiske geografi, hvor interessen er at undersøge forskeligheder og 
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afvigelser (McDowell 2010: 161). Dette studies formål er ikke at producere en generel viden om samkørere. Det er forskellige oplevelser og erfaringer med samkørsel, herunder afvigelserne og de enkeltstående tilfælde, som kan være med til at skabe en forståelse for det førhen ukendte felt. 
teori
moBilitet
aUtomoBilitetSSyStem
den moderne tranSportBrUger
den individUelle tidSplan
StrUktUrelle hUller
et hjemligt rUm
at være flere i Bilen
tranSporttiden
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Teori
teoriI dette kapitel redegøres for den teoretiske ramme for analysen af samkørsel. De teoretiske begreber er fundet i mobilitetsforskningen, som kobler automo-bilitetssystemet med det sociale liv, og skal anvendes til at analysere samkørsel som transport og en social aktivitet. Mobilitets- og automobilitetssystemet er rammen for forståelsen af samkørsel, for hvorfor vi i det hele taget transpor-terer os og hvorfor det foregår i bil. Tidsopfattelsen har ændret sig fra clock time til instantaneous time, og auto-mobiliteten har bibragt en individuel tidsplan. Jeg redegør for at strukturelle 
huller findes i den offentlige transport og automobilitetssystemet. De rum, der produceres i bilen, har en hjemlighed over sig, som det beskrives af Urry, Lau-rier, Inglis og Bull, som andre transportformer ikke kan tilbyde. Laurier belyser desuden, hvordan vi er sammen i bilen. Den teoretiske ramme er anvendt til at skabe en sammenhæng og forståelse af de empiriske studier. Der inddrages i de analytiske dele også yderligere teori, 
som underbygger specifikke forståelser af empirien.  
moBilitetMobilitet er en menneskelig kapacitet - en af omstændighederne ved livet, og vi erfarer i store træk verden, som vi bevæger os igennem den (Cresswell 2006: 
22). Mobilitet er det, der får vores samfund, vores liv og hverdag til at hænge 
sammen( Adey 2010: 10), som Adey udtrykker det:  “Without mobility we could not live. Without mobility we could not get to work or the nearest source of food, neither could we stay healthy and 
fit. We could not make and sustain social relationships and we could not 
travel to far off or nearby destinations” (Ibid.: 1).
Mobilitet er flettet ind i alle aspekter af livet, og det må anvendes i analyser af moderniteten. Mobilitet sidestilles med begreber, der er velkendte og anv-
endte i geografien ”Mobility is an underlying concept as fundamental – but no 
less contested – as ’space’, ’society’, ’power’, ’city’, ’nature’ or ’home’” (Ibid.: 13).Mobilitetsbegrebet omfatter både bevægelsen af mennesker, ting, kapital og information på stor skala, men også bevægelse på en lokal skala som eksem-
pelvis den daglige transport og bevægelsen i det offentlige rum (Hannam, Shel-
ler & Urry 2006: 1).  Mobilitetssystemer udvikler sig over tid, nye opstår, afvikles og erstattes af 
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andre. Mobilitetssystemer muliggør cirkulation og gentagen bevægelse og er 
grundlæggende for udviklingen af samfundet (Urry 2007: 13). De er blevet er-
stattet af systemer for automobiliteten, jernbanen, fodgænger og flytransport, 
alle med hver deres system (Ibid.: 51). Mobilitetssystemerne kan ikke fungere uden en stor immobil infrastruktur, ’moorings’. Det er veje, stier, telefonmaster, vandrør, elledninger og andet, som muliggør den mobilitet, og det samfund vi 
lever i; helt ned til hverdagens socialiteter (Ibid.: 19; Se også Hannam, Sheller 
& Urry 2006: 3; Urry 2007: 93; Adey 2010: 20f).
Jernbanen havde sit indtog som mobilitetssystem i det 19. århundrede og muliggjorde rejser over lange distancer for både passagerer og gods. Med jern-
banen kom en ny brug af tid og fart. Togene fik ankomst- og afgangstider, der skulle overholdes, og andre systemer blev indrettet efter disse. Forøgelse af farten var et middel til tidsbesparelse og blev et mål for udviklingen (Ibid.: 
100). Denne udvikling mellem fart og tid fortsatte i det 20. Århundrede, hvor yderligere mobilitetsystemer blev udviklet, herunder ”(…) the car-system, na-
tional telephone system, air power, high speed trains, modern urban systems, 
budget air travel, mobile phones, networked computer (…)” (Ibid.: 14). 
aUtomoBilitetSSyStemAutomobilitetssystemet er i det 20. århundrede blevet det dominerende mobi-litetssystem for transport og er beskrivelsen af den mobilitet, som bilen mulig-
gør (Adey 2010: 180). Særligt John Urry har skrevet om automobilitetssystem-ets udvikling, betydning og mulige afvikling (Urry 2005; Urry 2007; Urry 2011; 
Dennis & Urry 2009; Hannam, Sheller & Urry 2006; Sheller & Urry 2006). 
 Automobilitetssystemet bibragte en afkobling fra ’clock time’ til ’instantane-
ous time’. Hvor togets mobilitetssystem som ovenfor nævnt var koblet til faste 
afgangs- og ankomsttider (køreplaner), altså en klokketid som blev styret af uret, så har automobilitetssystemet muliggjort ’øjeblikkets tid’ og transport 24 timer i døgnet, hvis man vel at mærke har en bil stående uden for hjem-
met (Sheller & Urry 2000: 743f; Urry 2007: 120). ’Instantaneous time’ gør det muligt at reagere på en pludselig indskydelse om at køre af sted og minimerer 
planlægning og forberedelsestid (Adey 2010: 178). Automobilitetssystemet 
bidrager med en udvidet rækkevidde og fleksibilitet for individet (Sheller & 
Urry 2000: 743). Planlægningen for automobilitetssystemet har været præget af en ’predict and 
provide’ planlægning, hvor trafikudviklingen blev forudsagt, og veje blev byg-get til at klare denne fremskrivning. Bilen blev låst fast til utopiske tanker om 
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fremskridt (Urry 2007: 114; Se Drewes Nielsen 2009: 6f). Denne planlægning 
har bidraget til, at byer i det moderne samfund er defineret af og hænger fast i 
automobiliteten (Sheller & Urry 2000: 737; Adey 2010: 84). Den immobile infrastruktur har en adgangsbegrænsning og kan kun benyttes af nogle, nemlig dem der bruger systemet. Automobilitetens muligheder er også begrænsende, for ikke alle har adgang. Mobilitet for nogle medfører en 
immobilitet for andre (Freudendal-Pedersen 2007: 12). Til gengæld påvirker 
automobilitetssystemet alle, også ikke-brugere (Drewes Nielsen 2009: 6; Freu-
dendal-Pedersen 2009: 4; Sheller & Urry 2000: 745). Både når infrastrukturen er i brug og ikke er, fungerer den på særlige vilkår, som et non-place for at bruge Marc Auges begreb. Man er ikke en del af stedet, 
der sker en afkobling mellem individet, og det sted han eller hun bevæger sig 
igennem (Merriman 2005: 148). Non-places er for eksempel lufthavne, motor-
veje, moteller, shopping centre og turistattraktioner (Merriman 2005: 148), 
ofte steder for ren mobilitet (Sheller & Urry 2000: 746).  Som det vil fremgå i 
analysen er vejen og turen dog ikke uden betydning (se Edensor 2003). 
den moderne tranSportBrUgerTid, rum og socialt liv er blevet forandret med automobilitetens udvikling. Featherstone skriver, at det sociale liv er blevet låst fast i de mobilitetsformer, 
som automobiliteten genererer og forudsætter (Featherstone 2005: 2). Det moderne liv er ikke knyttet til lokalområdet, og mobiliteten muliggør de mange aktiviteter og opretholdelsen af en moderne livsstil. Bilen bliver et mid-
del til at overkomme distancerne (Freudendal-Pedersen 2005: 32; Adey 2010: 
180; Laurier 2011: 70; Sheller & Urry 2000: 744). Freudendal-Pedersen skriv-er om mobiliteten at: 
“(...) mobility is also about the construction of ‘the good life’, what it con-tains, how to get it, and at what cost. In the same way you can say that everyday life is so planned and compressed that there is no spare time to use on mobility, which is why an important characteristic of mobility is to 
overcome space as quickly as possible” (Freudendal-Pedersen 2005: 34). 
Det moderne menneske skal kunne komme hurtigt rundt, være fleksibelt og 
hele tiden klar til at flytte sig, og så er mobiliteten ikke kun den faktiske bev-
ægelse, potentialet er lige så vigtigt (Ibid: 34). Dette er en af begrundelserne for privatbilen, der reelt står stille en stor del af tiden. Den vidner om en mu-lighed for mobilitet og er en del af forståelsen af det gode liv. 
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Det er ikke fordi, individet ikke overvejer sine transportvalg, men de overvejes på et forkert grundlag. Transporten er en rutinesag, en vane, og det kan være svært at ændre, særligt hvis der ikke er en opmærksomhed omkring valget. Transportmidlet vælges ikke kun på baggrund af, hvad der kan bringe os fra 
A til B. Det handler også om det gode liv, om identitet og så kan der findes forskellige begrundelser for valget, i form af strukturelle fortællinger eller ek-spertudsagn.  Individet oplever ikke alle konsekvenserne ved valget (Freuden-
dal-Pedersen 2005: 34; Freudendal-Pedersen 2007: 14; Drewes Nielsen 1999: 
5). I den sammenhæng efterspørges den refleksive transportbruger (Freuden-
dal-Pedersen 2005: 36, 38). 
den individUelle tidSplan
Som tidligere skrevet identificeres bilen med en fleksibilitet, som det kan være svært for andre transportformer at præsentere. Bilen lader chaufføren selv 
handle og tage ansvar for aktiviteterne (Adey 2010: 183). Bilen forudsætter ikke et afgangstidspunkt. Den kører, når den startes og kører derfor efter individets egen køreplan. Den kan således også vente fem minut-ter, og den kan køre en omvej, en genvej eller foretage stop undervejs. ”It is 
possible to leave late by car, to miss connections, to travel in a relatively timeless 
fashion”  (Sheller & Urry 2000: 743). Teorien præsenterer et billede af bilister, der bruger bilen, når de har lyst og 
kører hvorhen de vil, med de stop der vælges undervejs (Ibid.: 743f). Skiftet i tid til øjeblikkets tid er en væsentlig faktor for at forstå bilens betydn-ing og muligheder i forhold til andre transportformer. Brugerne af  automobi-litetssystemet skal forsøge at jonglere rundt med de forskellige, ofte små bid-der af tid for at få hverdagen og det sociale liv til at hænge sammen:”Automobility involves an individualistic timetabling of many instants or fragments of time. The car-driver thus operates in instantaneous time 
that contrasts with the official timetabling of mobility that accompanied 
the railways in the mid-nineteenth century. (…) The objective clock-time of the modernist railway timetable is replaced by personalized, subjec-
tive temporalities, as people live their lives in and through their car(s)” 
(Ibid.: 744; Se også Adey 2010: 183). Bilen tilbyder en individuel tidsplan, som står i skarp kontrast til den offentlige transports køreplaner og disse begrænsninger. Bilen bliver også en del af livet, en del af den personlige tid, man udlever gennem bilen. 
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StrUktUrelle hUller I bil kan turen foretages uden unødvendige ophold og ventetider, ’strukturelle huller’. Strukturelle huller er betegnelsen for de ophold, der forekommer på turen. I ’The City and the Car’ gives et eksempel på, hvordan de strukturelle huller kan optræde på turen mellem to destinatoner med offentlig transport-midler: ”(…)walking from one’s house to the bus stop, waiting at the bus stop, 
walking through the bus station to the train station, waiting on the station plat-
form, getting off the train and waiting for a taxi” (Sheller & Urry 2000: 745). Dette er eksemplet, og alle ture indeholder selvfølgelig ikke mange huller, men med den offentlige transport følger mere bevægelse end at gå fra husdøren og ud til den ventende bil. De strukturelle huller er et vigtigt element i for-ståelsen af, hvorfor nogle fravælger den offentlige transport til fordel for bilen. Den offentlige transport kan for nogle være ubehagelig, hvor bilen tilbyder en bekvemmelighed. Det behøver ikke være en oplevelse af strukturelle huller, de kan også virke som tænkte og forestillede ophold. Strukturelle huller er kilder til ”(…) inconvenience, danger and uncertainty” (Ibid.: 745) afhængig af hvem der oplever dem. Der er også strukturelle huller for bilisten, eksempelvis at skulle bevæge sig igennem fremmede gader for at nå den parkerede bil eller at parkere i et stort parkeringshus. At holde i kø kan også opleves som et strukturelt hul. Det er et ophold, hvor man ikke kan gøre meget andet end at vente på at kunne køre 
videre (Freudendal-Pedersen 2005: 42) De strukturelle huller er, eller opleves i hvert fald, mindre typiske ved bilen end ved andre transportformer (Sheller 
& Urry 2000: 745; Se Watts & Urry 2008: 867 om ventetid). De strukturelle huller vil i analysekapitlerne blive anvendt til at forstå opsamlingssteder og ventetider ved samkørsel. 
et hjemligt rUmBilen er nutidens signaturteknologi, og den er mere end et transportmiddel, 
der flytter os fra et sted til et andet (Adey 2010: 177; Urry 2007: 115). Urry ser et skifte i brugen af bilen fra ’inhabiting-the-road’ til ’inhabiting-the-car’ til 
’inhabiting the intelligent car’ (Urry 2003:8). Sidstnævnte er vi (måske) på vej imod nu, og de karakteristika, der er knyttet til ’inhabiting-the-car’, er derfor dem, der kan genkendes i empirien. En af forskellene mellem de tre former 
er, hvad bilisten indtager: Er det vejen, eller er det bilen? I dette tilfælde er det bilen, som bilister i den vestlige verden opholder sig i, hvor det tidligere var vejen bilister opholdt sig på, da der ikke var den store adskillelse –vejen 
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kunne mærkes. Bilen er blevet udviklet, og bilisten er derfor adskilt fra vejen og dermed også mere sikker end tidligere. Farerne ved bilismen er eksternalis-
eret til dem uden for bilen (Ibid.: 9). Sheller og Urry skriver om bilen, at den er et privat rum, der ruller i det of-
fentlige rum og tilbyder ophold i en mobil kapsel (Sheller & Urry 2000: 746). Adey citerer Morse og skriver, hvordan bilen på motorvejen kan være: ”(…) an 
intensely private space, lifted out of the social world” (Morse citeret i Adey 2010: 
205). Der er altså noget særligt omkring de rum, der produceres i bilen, og nedenfor vil jeg forsøge at komme det nærmere ud fra teorien, både i forhold til privat-
bilen, men også bilen med flere passagerer. 
Laurier og Dant bidrager i deres artikel om fremtidens førerløse bil (2011) med studier af bilen, aktiviteter i bilen og bilens tiltrækning. De skriver, med udgangspunkt i Barthes, hvordan bilen kan sammenlignes med nomadens re-jsende hjem: 
”The protection, containment and privacy of the domestic car works, (…) like the nomad’s travelling home because it is a space of intimacy which 
also expresses ownership. (…)Like the home, it is a private space in which individuals can express themselves through a series of practices that in-clude maintaining it, cleaning it, the manner of driving it, the way of talk-
ing about it and ways of talking in it” (Laurier & Dant 2011: 225). Bilen er noget hjemligt, der kan tages med. Ikke et fuldt udstyret hjem, men et rum for nærvær, som også udtrykker et ejerskab. Vi kontrollerer det selv og kan  være private i det. Bilen lader os ikke indtage et fremmed sted, men beskytter os mod det og stiller os lidt udenfor det, der passeres igennem. Bilen 
som et nomadisk hjem genfindes ved Inglis, som skriver:
”The paradoxical nature of the domestique aspects of the automobile is that ’it 
makes it possible to be simultaneously at home and further and further away 
from home” (Inglis 2005: 211). Fra Bull findes betegnelsen ’surrogat home’ om 
bilen (Bull 2005: 251). Den velkendte trygge kapsel kan have fået en særlig 
kærlig hånd eller indretning (Inglis 2005: 211). For Urry er bilen langt fra den offentlige transport, som ikke i samme grad faci-literer et ophold, der er hjemligt. Bilen er et ’home from home’, og som chauffør giver man plads til familiemedlemmer og venner: ”Those who dwell within the car are also able, not only to prevent the smells and sounds of the road outside from entering the car, but also to 
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produce an environment in which a certain sociability can occur. Car-drivers control the social mix in their car just like homeowners control those visiting their home. The car has become a ’home from home’, a place to perform business, romance, family, friendship, crime, fantasy 
and so on (…)” (Urry 2003:9; Se Urry 2007: 128).Edensor skriver hvordan chauffør og passager bevæger sig mod en destination i ”(...) the homely micro-environment of the car (…)” (Edensor 2003: 166). 
at være flere i BilenFor at få et perspektiv på samkørsel inddrages Eric Laurier4. At være flere i bilen giver muligheden for at være sammen i bevægelse, men det ændrer også rummet i bilen, og sågar kørslen, at have passagerer i bilen. Bilen kan blive kørt af ikke bare chaufføren, men også af medpassagerne, som blander sig i kørslen, 
holder øje med vejen og trafikken eller styrer kortet; ”(…) passengers can also 
be drawn into driving because they also see and feel what is going on inside and 
outside the car” (Laurier & Dant 2011: 224). At køre kan blive en fælles bedrift 
i forhold til sammen at nå sikkert frem til destinationen (Laurier et al. 2008: 6). 
At køre i bil er også en måde at være sammen på (Laurier & Dant 2011: 225). Der foregår mere i bilen end kørsel, herunder en bred vifte af hverdagsaktiv-iteter som ikke er relateret til kørslen.  Laurier og Dant oplister en række af disse aktiviteter, som nok ikke er helt fremmede for personer, der har været 
enten chauffør eller passager i en bil. Her vil jeg blot fremhæve nogle aktiv-iteter: høre radio, fortælle nyheder, erindre, joke, synge, diskutere, kigge ud, 
lære, planlægge og vise omsorg (Ibid.: 229f). Det er aktiviteter, der ikke kun foregår i bilen, men at de foregår i bilen, påvirker dem. Bilen bliver med Lau-rier og Dants ord: ”(…) a distinctive setting for everyday matters to take place 
in” (Ibid.: 237). Chaufføren må have sin primære opmærksomhed på kørslen, og derfor opstår 
der nødvendigvis pauser og forstyrrelser (Ibid.: 225). Det er dog også et sted uden forstyrrelser, for i bilen støder man ikke på bekendte, der vil samtale, og 
det er ikke muligt at rejse sig og gå sin vej, hvilket ellers kan afbryde samtaler 
(Ibid.: 225; Laurier et al. 2008: 9). Samtalerne påvirkes af forstyrrelserne og pauserne. Dels fordi samtaler kan 
blive afbrudt, men også fordi pauserne kan give plads til tanke. Stilhed i bilen 
4 Laurier var hovedforfatter på projektet ”Habitable Cars”, et studie af bilister og bilen. I studiet blev der foretaget kvalitative interview med bilister, samt monteret videokameraer 
i bilerne, som filmede, hvad der skete inde i bilerne og på vejen foran dem (Laurier et al 
2008). 
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og pauser i samtalerne er ikke unormalt, som det eksempelvis ville være i en telefonsamtale, hvor der lige tjekkes efter om den anden stadig er i røret. I bilen er der en bestemt, begrænset tid til samtaler. De potentielt lange samtaler startes ikke nær ved destinationen, og det er heller ikke disse samtaler, turen starter med. Der er altså en timing i forbindelse med aktiviteter og samtaler i bilen. Pauserne kommer til sin ret i de  seriøse samtaler, som foregår i bilen, og ifølge studiet var det ikke usædvanligt, at de lange ture blev brugt til samtaler 
om seriøse emner (Laurier & Dant 2011: 231). Nogle ture er mere oplagte til dette end andre, for den nødvendige tid skal også være til rådighed. Man er ’sammen’ i bilen på en særlig måde, og der sker noget andet i bilen, når 
der er flere med, noget andet end køreturen alene og noget andet end hvis man var sammen andre steder. Edensor skriver om den intimitet der kan opstå i bilens lukkede rum: ”Intimacy can be fostered in the enclosed space of the car, for with no pos-sibility of going anywhere, the attention of companions is distracted only by the exigencies of road conditions, and often, the journey can enable a prolonged discussion and nurture a sense of closeness or discomfort” 
(Edensor 2003: 161)Dette teoretiske perspektiv på personbilen danner grundlaget for forståelsen af samkørsel og de praksisser og handlinger, der lader sig gøre. 
tranSporttidenSom det blev fremhævet i problemfeltet, så er rejsetiden for mange ikke en spildt tid. Watts & Urry redegør for, hvordan togrejsende, der forbereder sig på rejsen, får et udbytte af turen. De beskriver desuden rejsetiden generelt som en transition time mellem forskellige relationer og praksisser, særligt mellem ar-bejdslivet og privatlivet5. Det værdifulde element ved transporttiden er, at den muliggør oplevelser og handlinger, både forestillede og udførte, anderledes end andre steder. Der skabes et sted, der er i unik forandring mellem afgangsstedet 
og destinationen (Watts & Urry 2008: 866). Transporttiden vil blive uddybet yderligere i de kommende kapitler, blandt andet med inddragelsen af begre-berne mellemrum, terapeutiske rum, positive fællesskaber og mestringsstrat-egier. 
5  ”Considered vital to business and commuter journeys was the process of gathering and 
’soaking up’ the scenery (both inside and outside the vehicle), ’planning’, ’de-stressing’, and ’sorting things out in your head’. These appeared to be components of a transition time between different social relations and sets of practices, especially between work life and 
home life” (Watts & Urry 2008: 866).
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AnAlyse 1
analySe 1Dette kapitel skal bidrage med en forståelse af organiseringen af samkørsel. 
Hvordan samkører informanterne, og hvad er det for nogle aftaler, der ligger 
til grund for samkørsel? Samkørsel er behæftet med aftaler om mødested, rute, afgangstider og fordeling af udgifter, og det er disse aftaler, der strukturerer afsnittene i kapitlet. Samkørselsordninger mellem kolleger og gomore-sam-kørere vil begge blive analyseret for at få en forståelse for forskellene mellem 
dem. I teorikapitlet blev det præsenteret, hvordan bilen tilbyder fleksibilitet og ’timelessness’, og samkørsel analyseres i forhold til dette, da det foregår i 
en personbil, men er afhængig af, at to mennesker møder op samme sted, på 
samme tid. Begreberne ’clock time punctuality’ og ’flexible punctuality’ anv-endes til at forstå den tidslighed, der gør sig gældende om morgenen og om eftermiddagen.
morgenenS pUnktUalitetFor samkørere, der kører med en kollega, er aftalen typisk en fast aftale. For nogle starter samkørsel ved deres hoveddør, mens andre først skal bevæge sig til et aftalt mødested. Mødestedet skal begge have mulighed for at komme til på gåben, cykel eller i bil, uden at det bliver en omvej. Der er for informanterne et fast afgangstidspunkt om morgenen, hvor de kører af sted sammen:
”Jamen vi kører altid samtidig, med mindre vi skal have en eksamen, eller vi skal 
noget andet specielt, hvor vi skal møde tidligere, så kører vi altid tyve i otte hver 
dag.” (Karin: B 47)
”(…) vi har en fast aftale der hedder at vi mødes hver morgen der kvart over syv 
(…)” (Signe: B 120)
”(…) Mig og Craig har aftalt det, at vi siger fast heroppefra 6.35 (…)” (Philip: B 
99).
Den afkobling fra ‘clock time’ til ‘instantaneous time’, som præsenteres i teori-kapitlet, kan altså ikke genkendes ved samkørsel. Fra teorien fremgik det, at bilen er tidsløs, den kører ikke efter en køreplan, men når der er brug for det. Det er ikke den samme tidsopfattelse, der går igen i samkørselsordningerne. 
Her er der er fast mødested (som stoppested/station) og afgangstid (som 
køreplan). Der er altså elementer fra den kollektive trafik knyttet til samkørsel. Larsen, Urry & Axhausen skriver, ud fra Simmels beskrivelser af metropolen 
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Berlin, om en ’clock time punctuality’ (Larsen et al. 2008: 642f)6. Borgerne i den moderne storby, metropolitanerne, har så komplekse og forskellige forhold, at det er nødvendigt med en striks punktualitet i aftalerne og ydelserne for at undgå, at hele strukturen bryder sammen i ”(…) an inextricable chaos” (Simmel 
citeret i Larsen et al. 2008: 642). 
Samkørsel er behæftet med en punktualitet, der fletter samkørernes aktiv-iteter, planer og relationer sammen. Som med livet i metropolen skal der en punktlig integration af alle aktiviteter til, og det resulterer i en tidsplan, der 
ikke er personlig (Larsen et al. 2008: 642). Den upersonlige tidsplan kan måske virke malplaceret i sammenhæng med samkørsel, som jo er transport af to kol-leger i en personbil. Som det fremgår af ovenstående citater fra informanterne, så aftales tidspunktet og mødestedet ikke fra dag til dag. Det er et fast afgang-stidspunkt, som skal overholdes. Samkørsel fungerer, fordi der er et aftalt mø-detidspunkt om morgenen, og det ville bryde sammen til et uløseligt kaos, for at bruge Simmels betegnelse, hvis tidsplanen ikke overholdes. Samkørsel er 
muligt, fordi der er to eller flere, der indretter sig efter hinanden og overhold-er aftaler, og er der en der falder fra, eksempelvis chaufføren og bilen, så er 
der ikke samkørsel. Modsat den offentlige transport er der ikke flere afgange, 
samkørerne er afhængige af hinanden, og af at aftalerne overholdes. Kasper A. udtaler om dette: ”Hvis jeg glemmer det en dag, altså det kunne sagtens ske at 
jeg lige glemte det eller sov over mig(…) så er det to mand der ikke kommer på 
arbejde (…).” (Kasper A.: B 66). 
StrUktUrelle hUller ved SamkørSelKasper A. har en morgen oplevet, at han ikke vidste om hans samkørselsmak-ker kom eller ej. Kasper stod ved det aftale mødested, men hans samkørselsm-akker kom ikke, og Kasper kunne ikke få fat i ham. Det er et af de strukturelle 
huller, der kan findes ved samkørsel. Mødestedet er et strukturelt hul, som sta-
tionen eller busterminalen er det i den offentlige transport (jf. Teori). I Kaspers situation blev det strukturelle hul forbundet med en usikkerhed i forhold til, om han kunne komme på arbejde eller ej. Samkørselsmakkeren havde glemt 
sin mobiltelefon og var kommet for sent af sted, og Kasper blev hentet. Havde samkørselsmakkeren haft sin mobil på sig, kunne en ny aftale være indgået, som det fremgår i næste afsnit. Ventetiden og det strukturelle hul forsøger samkørerne at undgå ved at over-holde det aftalte tidspunkt. 6  Larsen, Axhausen og Urry’s artikel er om unge professionelles brug af email og mobilitele-foner til at aftale face to face meetings, altså indgå sociale aftaler med venner og bekendte.
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”Det der med, at man har en mødetid og hvis man, den der kører, holder der og venter [på] at den anden kommer. Jeg vil helst holde der først når 
det er hende der skal køre, altså man skal ikke vente (…) det synes jeg 
ikke, det er sket nogle gange og så siger vi undskyld (…) man skal ikke 
holde og vente hverken i fem eller syv minutter eller noget.” (Judi: B37)Signe kommer under interviewet i tanke om, at hendes samkørselsmakker fak-tisk altid holder og venter på hende, når hun kommer. Signe kommer ikke for 
sent, men bilen med samkørselsmakkeren holder der altid først (Signe: B 124). 
Signe undgår derfor det strukturelle hul, motorvejsafkørslen. Et andet strukturelt hul opstår på vejen i form af kø og trængsel.  Afgangstid-spunkt om morgenen er ikke kun fastlagt efter mødetiden på arbejdspladsen, 
for den er for flere af samkørerne fleksibel eller forskellig fra dag til dag. Dette 
ændrer dog ikke afgangstidspunktet, for det er også fastlagt efter trafikken 
”Vi kører tidligere og er her flere timer end vi (…) får betaling for, for at undgå 
trafikprop om morgenen” (Judi: B 25). For at undgå det strukturelle hul, kører de så tidligt, at de møder, før deres arbejdstid starter. Philip og hans samkør-selsmakker undgår også køen ved at køre tidligt, men har et tidsinterval de skal møde indenfor, og det rammer de stadig, selvom de kører tidligt (Philip: 
B102f). 
Strukturelle huller findes altså også ved samkørsel, og de adskiller sig fra dem Urry og Sheller fremhæver ved privatbilen, som i det hele taget ikke forbindes 
med mange (se Teori). Det er som med afgangssteder og ventetider i den of-fentlige transport, og samkørerne gør hvad de kan for at undgå hullerne, men erfarer også, at det ikke altid er noget, de har kontrol over. 
eftermiddagenS flekSiBle pUnktUalitetDer er ikke den samme punktualitet forbundet med eftermiddagens hjemtur som morgenens tur. Der er et aftalt tidspunkt, som nogenlunde følges, men slet 
ikke så præcist som morgenens mødetidspunkt. Der er en større fleksibilitet 
omkring afgangstidspunktet fra arbejdspladsen, som afhænger af arbejdet, og hvorvidt dette er færdiggjort. 
”(…) så varierer det tit hvornår vi lige kører alt efter (…) hvornår vi bliver fær-
dige, men (…) vi plejer at, vi efterstræber at køre kvarter i fire” (Philip: B 98), 
min fremhævning) 
”(…) Og når vi så har fri der omkring fire-tiden så tager vi turen tilbage igen(…)” 
(Signe: B 119, min fremhævning). 
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Hvor der er faste afgangstider om morgenen, så er eftermiddagen mere løs. Der bestræber Philip og Craig sig på at køre, og Signe fremhæver at de har fri 
omkring klokken fire. Det er altså ikke fast på samme måde som morgenens afgangstid. Det er gennemgående blandt informanterne og vidner om, at ikke alle har en arbejdstid, der er fast. Der kan opstå forsinkelser i løbet af dagen, 
og så må de beslutte, om det er noget, de vil vente på eller finde alternativ transport. Om eftermiddagen viser det sig, at der er en ’øjeblikkets tid’ - de kører, når begge er færdige.  Før disse overvejelser er der dog kommunikation 
omkring afgangstiden. Hvor morgenens punktualitet ikke nødvendiggjorde en kommunikation; der var et tidspunkt og et mødested, så kommunikeres der om eftermiddagens køretur. Larsen, Urry & Axhausen supplerer ’clock time punctuality’ med ’flexible punctuality’ (Larsen et al. 2008: 643).  Den punktual-itet, som er kendetegnet ved at være aftalt og bero sig på et klokkeslæt, er ikke udvisket, men den suppleres af en punktualitet, der er kendetegnet ved aftaler 
i sidste øjeblik og er afhængig af muligheden for kommunikation:”It seems that there is a shift from the punctual mode emphasized by Sim-
mel at the beginning of the twentieth century to a more fluid and per-
vasive mode of coordination as times, spaces and participants are (re)
negotiated on the move (…) People can bend clock-time by informing that they are running late or by suggesting a new place or a later time to meet” 
(Larsen et al. 2008: 644). Mobiltelefon og e-mails er med til at muliggøre dette skifte og især mobiltele-
fonen kan bruges til mikrokoordinering, det vil sige fleksibel og øjeblikkelig 
kommunikation, ofte når man er i bevægelse (Larsen et al. 2008: 644; Urry 
2007: 251). Mobiltelefoner benyttes til at lave aftaler i den nærmeste fremtid, til at ændre tidspunkter eller mødesteder og til at præcisere de løse aftaler. Ofte laves en løs aftale, som præciseres på dagen og følges op med et opkald i 
sidste øjeblik, når de er på vej ud af døren, sidder fast i trafikken eller har fun-
det et bedre mødested (Larsen et al. 2008: 649).Kommunikationen mellem samkørerne foregår enten på arbejdspladsen, hvor de kan lave aftaler mundtligt eller via sms, som både benyttes på dagen, men også til ændringer ude i fremtiden. Planlagte ændringer taler de oftest om på 
køreturen. Uplanlagte forsinkelser eller aflysninger forudsætter imidlertid muligheden for at kommunikere sammen i løbet af dagen fremgår det af empi-
rien. Aftalerne er altså til forhandling (Larsen et al. 2008: 643). 
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mUligheden for flekSiBilitet
Den fleksible punktualitet relaterer sig ikke kun til forholdene på arbejdsp-ladsen; også samkørernes private liv har en indvirkning. Et fast tidspunkt for hjemkomst ville også medføre et fast tidspunkt for afgang fra arbejdspladsen 
og dermed påvirke samkørernes fleksibilitet og minde mere om morgenens 
’clock time punctuality’. Afhentning af børn er en faktor, der kan medvirke til, at et afgangstidspunkt fra arbejdspladsen skal overholdes, men ingen af inform-anterne har hjemmeboende børn, og de skal derfor ikke nå en institution før lukketid. Informanterne gør selv opmærksom på, at de ikke har noget, de på den måde skal nå hjem til: 
”Mig og Craig har aftalt det, at vi (…) kører dernedefra cirka kvarter i, men så er 
vi begge to meget fleksible, altså der er ingen af os der har børn eller [andet] vi 
skal hjem til” (Philip: B 99).
”Nu har vi ikke nogle små børn hverken Anne eller jeg så om vi kommer en halv 
time (…) senere hjem det spiller jo ingen rolle altså” (Judi: B 41).Karin fortæller om hendes samkørselsmakker, at hun er over ’småbørnsal-deren’ og derfor ikke har hensyn at tage, og at hun heller ikke selv har mindre 
børn, der venter på hende (Karin: B 47).Josephines samkørselsmakker har mindre børn, men Josephine har ikke ople-vet det som et problem eller en begrænsning. Makkeren og hendes mand har aftaler om, hvordan deres hverdag skal hænge sammen, blandt andet med 
hjælp fra svigerforældre, for at få aflevering, afhentning og pasning ved syg-
dom til at gå op (Josephine: B 20). Philip har samkørt med en kollega, der havde børn, men her var det samkørselsmakkerens mand, der primært sørgede for at hente og bringe. Det kunne ske, at hun blev kaldt hjem ved sygdom, hvilket 
ville blive kommunikeret til Philip, som så måtte finde alternativ hjemtrans-
port (Philip: B 111). Forsinkelser og ventetid om eftermiddagen opleves ikke i samme grad nega-tivt som morgenens ventetid ved opsamlingsstedet. Opstår der forsinkelser 
om eftermiddagen, fremlægger de to muligheder; at blive eller at finde anden transport. I forlængelse af citatet ovenfor siger Philip ”(…) der er næsten altid arbejde nok, 
(…) så hvis han er nødt til at blive til klokken fem på grund af nogle møder, jamen 
så arbejder jeg bare videre til klokken fem.” (Philip: B 100). Det er den typiske løsning, at samkørerne arbejder lidt længere, så de stadig kan samkøre. De kan 
også finde alternativ transport; enten benytter de den offentlige transport eller 
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samkører med andre. Sidstnævnte er sjældent, da det ikke er mange af dem, 
der har flere muligheder for samkørsel. Afgangsstedet, arbejdspladsen, er ikke et strukturelt hul, og der knyttes ikke de samme følelser og oplevelser til det sted som til morgenens afgangssted (se 
Teori). 
på vejKøreturen har, når de først er kørt af sted, ikke en køreplan med ankomst-tidspunkter for forskellige destinationer, hvilket ellers er med til at gøre det muligt for passagerer i den offentlige transport at holde øje med, hvor langt der er til destinationen. Samkørerne kan ikke altid regne med den forvent-
ede tid, for trafikken har en væsentlig indflydelse på, hvor lang tid turen tager. Stationære elementer kan fungere som familiære vartegn, der gør pendleren opmærksom på, hvor langt de er på turen, hvad der venter forude og hvad de er kommet igennem. Turen kan ikke kun angives i tid, den skal også forstås som en strækning, der undervejs informerer om, hvor langt de er (Edensor 
2003: 156;  Edensor 2011: 196). Judi og Anne er bevidste om dette. De nåede en frakørsel tyve minutter før de normalt ville være kommet så langt, noget de omtalte som en rekordtid for eftermiddagsturen. Turen for dem er en kamp 
med og mod tiden, fordi de, alt afhængig af hvornår de kører, kan opleve op til 
to timers forsinkelse (Judi: B 31; Samkørsel Judi & Anne: B 143; Se Laurier et 
al. 2008: 6). At punkter på turen spiller en rolle frem for klokkeslættet kommer også til udtryk ved, at Judi, når hun ikke selv kører, ringer til sin mand ved en bestemt rundkørsel og ikke på et bestemt tidspunkt (Samkørsel Judi & Anne: 
B 142).
Betaling For at køre med den offentlige transport i Danmark er vi vant til at købe billet, klippe med klippekort, have månedskort eller senest et rejsekort for at betale for blandt andet de udgifter og den service, der er forbundet med transporten. Samkørsel er ikke en vennetjeneste, og turen i bil er forbundet med udgifter 
som samkørerne deles om. Økonomi har en plads i alle ordningerne, uden at det nødvendigvis er årsagen til samkørsel. Ingen af passagererne kører gratis, og ingen af bilisterne ’tilbyder’ gratis ture. Udgifterne skal både chauffør og 
passagerer bidrage til at afholde. Der er to måder, samkørsel fungerer på i forhold til at dele udgifterne. I de ord-ninger, hvor kun den ene samkører har bil, betaler passageren et fast beløb. I 
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de ordninger, hvor begge har bil, skiftes de til at køre. 
Betaling pr. tUrBeløbet er aftalt pr. tur, således at de kun skal betale for de ture, de kører med på. Beløbet overføres for de faste aftaler månedsvis, der foregår derfor ikke en udveksling af penge på bilturen. En afvigelse her er Philip. Når han kører med sin faste samkørselsmakker Craig overfører han månedligt, men når han af forskellige årsager ikke kører med Craig, men med en af de andre kørselsordninger, der er blandt hans kol-leger, betaler kontant til chaufføren. På Philips arbejdsplads er der blandt de ansatte en intern regel om beløbet for en tur mellem Aarhus og Billund. Betal-ing foregår i bilen, og det skal ikke være noget, der fylder eller er opmærksom-hed omkring: ”(…)så er der den der uskrevne (…) regel, det der med 50 kroner, 
og de skal ikke spørges efter de skal bare gives.” (Philip: B 116). Pengene betales ved destinationen, og Philip forsøger altid at have 50 kroner på sig, så han er forberedt, hvis han skal køre med andre. Det sker dog, at han ikke har pengene: 
”Men altså der er også nogle gange (…) så er det lige gledet fordi det er 
lige i sidste øjeblik man (…) kommer med nogle og så, jamen er det en øl 
når vi mødes på en bar eller et eller andet.” (Philip: B 116)Det er ikke noget, de går meget op i, når det er en enkelt tur af og til, men er der 
flere ture, vil Philip betale: 
”(…) nu var der nogle jeg kørte med hvor jeg kom i tanke om det og så var han sådan lidt ’ah men bare giv mig en øl’. Men så gangen efter jeg kørte med dem, jeg tror det var en uge senere, så var jeg sådan lidt her er 50 kroner [rækker hånden frem som om han giver penge] og det er jo bare 
giv og så” (Philip: B 116).De informanter, der kun er passagerer, altså ikke selv lægger bil til, har en fast pris, som er lavere end hvad de skulle betale for at tage offentlig transport og som måske ikke er prissat, så det reelt dækker halvdelen af udgifterne. 
 ”(…) hun [samkørselsmakker] har så været så sød, at hun har gjort det sådan, at det også kan betale sig for mig frem for at tage bussen sådan økonomisk. Det havde jeg ikke forventet, for mig havde det været beløn-
ning nok det andet [sociale]. (…) Men det har hun så insisteret på og det 
kan man så ikke klage over. Så det synes jeg er fint.” (Signe: B 121).Kasper D. har to arbejdspladser og kan derfor ikke udnytte fordelene ved et 
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månedskort, fordi han pendler til to forskellige steder, men bruger samkørsel som et alternativ: 
”(…) det er simpelthen også væsentligt billigere at køre i bil (…) jeg kom-mer ikke tit nok til Allerød til at have et månedskort, så jeg kører på klip-pekort. Og det vil sige så at jeg giver en tyver for at køre med til Allerød 
og i toget der giver jeg 35 kroner pr. vej. Så det er en besparelse.” (Kasper 
D.: B 85)Prissætningen af turen er ikke til diskussion blandt samkørerne. Det er chaufføren, der har sat prisen, og det fremgår ikke, at der er utilfredshed med denne. At prisen er fastsat pr. tur vidner igen om, at der kan komme afvigelser, 
som samkørerne er forberedte på og har med i aftalen. Kom der ikke aflys-ninger, kunne de jo lige så godt betale et fast månedligt beløb. Prissætningen som chauffør er ikke let. Det vil kun kort blive behandlet her, for det er primært passagerne, der har udtalt sig om det. Kasper A. har dog forsøgt at prissætte turen mellem København og Sorø for at lave en annonce på 
gomore.dk (Kasper A.: B 83). Kasper erfarede, at mange af dem, der henvendte sig, ikke ønskede at betale det beløb, han havde sat. Det kan altså være svært at prissætte i forhold til at få en passager med og få samkørsel i gang. 
tUrene deleSDe samkørere, der begge har bil, skiftes til at køre. Det foregår enten ved at have faste dage eller ved at aftale fra dag til dag: ”Vi skiftes til at køre. Der er ingen penge i mellem os fordi vi har to dage om ugen og så har vi lavet den aftale at vi kører sammen når det er muligt 
(…)Så de fleste dage kører vi, jeg kører mandag tirsdag, hun kører onsdag 
torsdag og så deles vi om fredagen.” (Judi: B 26)Det kan dog ske, at den ene kommer til at køre mere end den anden, eksempel-vis hvis bilen benyttes af andre: ”Så finder vi ud af, jeg kører en af hendes dage 
og hun kører en af mine” (Judi: B 26). Eller den er på væksted:  ”Så var der lige 
der (…) da vores gamle bil gik i stykker så var det meget Sune ik’, så kørte jeg bare 
tilsvarende antal gange bagefter.” (Kasper A.: B 63). Kommer samkørerne bagud i antal ture, så kører de det tilsvarende antal ture senere. Der holdes altså også regnskab med turene, selvom der ikke er betaling involveret. 
Informanterne pendler langt (ml. 30 og 100 kilometer pr. vej), og valget af bil 
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frem for den offentlige transport er ofte truffet på baggrund af et ønske om at spare tid og undgå skift. De oplever dog øgede udgifter ved at pendle med bil, og samkørsel er en måde at reducere disse udgifter, enten ved at modtage betaling eller ved kun at køre halvdelen af arbejdsdagene. Det er gældende for chaufførerne, som, hvis deres samkørselsordning stopper, også kan stå i den 
situation, at de skal finde en ny samkørselsmakker, fordi udgiften til pendling 
er for stor at afholde alene. Både Judi og Kasper står i denne situation efter sommerferien 2012. 
gomore-SamkørSelOvenstående organisering af samkørsel gælder for de samkørere, der pendler med kollegaer. Den anden form for samkørsel, der behandles her, er ikke mel-lem kolleger, men er mellem personer, der har fundet en samkørselsmulighed på internettet. Planlægningen ved samkørsel via gomore er i udgangspunktet lig forholdene ovenfor, for der skal aftales et mødested, et tidspunkt og en betaling for turen. Aftalerne er dog forskellige, for det er nye passagerer, der skal med. Dermed er det nye aftaler, der skal indgås fra gang til gang, og det giver mere kommunika-tion før samkørsel. Gomore-chaufførerne gør sig overvejelser omkring opsamlingsstedet, for det skal være et sted, passagerne kan komme til. Pia arbejdede tæt på Aarhus midtby, og opsamlingen foregik på arbejdsplads-
ens parkeringsplads. Hun var også villig til at køre andre steder hen og samle op og nævnte som eksempel, at hun var kørt til en af forstæderne i det nordlige Aarhus for at hente en kvinde og dennes hund frem for at de skulle med bussen 
(Samkørsel Pia). 
Mathies kører også væk fra arbejdspladsen for at samle op. Han arbejder to steder og ved ikke altid, hvor han er. Det, i kombination med at det ikke er let at komme til dem uden bil, gør at han samler op et andet sted. På turen hvor jeg kørte med, var det ved Viby Centret uden for Aarhus (Samkørsel Mathies: 
B 144). Gomore-samkørernes  afgangstid og –sted fremgår af annoncen, men der 
er meget kommunikation; også fordi de er fleksible. Der kommunikeres om aftalerne frem til sidste øjeblik, via sms, e-mail og telefonopkald. Før sam-kørslen med Pia og Mathies har jeg således haft kontakt med dem både pr. e-mail og sms, for at høre nærmere om turen, om afgangssted og –tid og om ankomststed. 
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Udover kommunikation når aftalen skal indgås, foregår der også mikrokoor-
dinering (Larsen et al. 2008: 644; Urry 2007: 251) helt frem til sidste øjeblik. Mathies ringede på det aftalte mødetidspunkt, fordi vi ikke stod samme sted. 
Aftalen var ved nedkørslen til en p-kælder, men dem var der flere af på stedet, og de præcise detaljer blev derfor aftalt telefonisk undervejs.  Nedenfor er et eksempel på en sms som Pia sendte et par timer før vi skulle mødes: 
”Jeg holder på personale-parkeringen bag bygning 2B helt nederst. Det er grå 
Peugeot. Hvis du ikke kan finde det så send lige SMS så henter jeg dig ved XXX 
–bygning 2A. Har ikke hørt fra Alexander, men regner med han dukker op? (…)”.Både tid, sted og deltagere forhandles undervejs, som det også blev beskre-
vet af Larsen et al. (2008). De har aftaler, men det kan ændres, både mødetid-spunkt, -mødested og altså også passagerne, som kan vælge ikke at møde frem 
eller at aflyse i sidste øjeblik. Dette skete for Pia på den tur, jeg skulle med på. Den anden passager kom ikke, og hun havde både sendt ham en sms og ringet, 
men først på vej ud af Aarhus fik hun en sms-besked fra ham, om at han var nået frem på anden vis. Det var dog ikke noget hverken Mathies eller Pia ople-vede ofte, eller fremhævede som en ulempe.
Informationerne, der findes i annoncerne, og de aftaler der indgås, er dog sta-dig nødvendige. Gomore.dk fungerer som en køreplan, hvor man søger efter den tur, der passer en, man taster destinationer og dato ind og ser så de rel-evante ture. ’Klokketiden’ overholdes dog ikke, men den skal være der for at have et udgangspunkt for kontakt mellem passager og chauffør. Som Larsen et al. skriver ”Appointments are still crucial but now they are negotiable on the 
move” (Larsen et al. 2008: 643). Både Pia og Mathias tager betaling for samkørsel. De har en pris, som fremgår af Gomore-annoncen, men denne pris kan variere. Pia tager 40 kroner for en 
tur mellem Herning og Aarhus, men kører passageren med begge veje, eller er det en af dem, der kører med jævnligt, så er det 20 kroner pr tur. Det er en form for rabatordning eller loyalitetsordning. Prisen for turen mellem Aalborg og Aarhus med Mathies er også 40 kroner. Mathies er ligeledes villig til at køre omveje, både for at hente eller bringe, så 
længe det ikke betyder, at han forsinkes for meget. Han prissætter turen 15 kroner dyrere, hvis passagerne ønsker at blive hentet eller sat af et sted uden 
for ruten (Samkørsel Mathies: B 144). Betalingen foregår efter køreturen, og her giver passagerne pengene på en 
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måde, hvor jeg ved min egen oplevelse kunne nikke genkendende til Philips beskrivelse ovenfor: ”(…) det er jo bare giv og så”. De får ikke kommentarer på deres pris. Nogle kan godt forvente, at det er gra-tis, men samkørsel er ikke et lift, og som de begge fremhæver er der udgifter til brændstof og vedligehold, og det kan man altid forklare passagererne. Modsat ordningerne ovenfor kan gomore-samkørerne ikke betale på den efterfølgen-de tur, hvis de glemmer penge. Det er kun oplevet en enkelt gang, hvor Pia så 
fik de småpenge passagererne havde. For Pia var der ikke så meget mere i det. 
(Samkørsel Pia). 
delkonklUSionSamkørsel er organiseret omkring afgangstider, steder og betaling. Aftalerne 
er faste, men til forhandling. Eftermiddagens aftale er mere fleksibel end mor-genens. Om morgenen mødes man på et fast tidspunkt og et fast sted, dette er et strukturelt hul ved samkørsel, hvor ventetid gerne skal undgås. Ventetid og det strukturelle hul kan være forbundet med usikkerhed, fordi der er en af-hængighed af den anden og dennes bil for at komme på arbejde. Eftermiddagens ventetid foregår ikke i et strukturelt hul, men på arbejdsplad-sen, hvor de kan arbejde videre, hvis der er en forsinkelse. Dette er muligt fordi informanterne ikke har et tidspunkt, hvor de skal være hjemme, blandt andet fordi ingen af informanterne har børn. 
Punktualiteten er altså ikke kun knyttet til et klokkeslæt. Den er også fleksibel og til forhandling. Forhandlingen foregår gennem forskellige former for kom-
munikation, både pr. email, sms, på arbejdspladsen og i bilerne. Hvis det er en ny aftale, som ved gomore-samkørerne eller en ændring i aftalen, så fortsætter kommunikationen til kort tid før afgang for at sikre, at ingen skal vente un-ødvendigt. Samkørsel kan ikke fungere, hvis ikke disse aftaler overholdes, for møder der ikke minimum to op, er der ikke basis for samkørsel. Der er udgifter forbundet med pendling, som samkørerne deles om. Enten ved at betale et fast beløb, eller selv stille bil til rådighed på nogle af turene. Samkørsel har i organiseringen mange ligheder med den offentlige transport; der er en betaling, et fast afgangssted, en fast afgangstid, men adskiller sig dog 
også, blandt andet ved den fleksible punktualitet. 
analySe 2
ServiCe Under SamkørSel
Samtaler
’work from work’
Sammen Under SamkørSel
eftermiddagenS overgang
delkonklUSion
50
AnAlyse 2
analySe 2Kapitlet er en analyse af aktiviteter og praksisser under samkørsel. Det søger at besvare den anden del af problemformuleringen, hvorfor samkørsel funger-er, med udgangspunkt i socialiteten. I empirien er fundet information om hvad samkørselsturen anvendes til, og dette vil blive trukket frem i kapitlet. Temae-rne for afsnittene er Service under samkørsel, Samtale, ’Work from work’ og Eftermiddagens overgang. Dette er temaer, der er fundet i empirien, og som i dette kapitel suppleres med teoretiske forståelser. Lauriers beskrivelser af opførsel i og forventninger til bilturen bidrager til forståelsen af samkørernes aktiviteter. Edensors studier af omgivelsernes betydning skaber en opmærk-somhed på betydningen af ruten og omgivelserne, herunder den hjemlighed der også kan opstå her. Derudover trækkes på teorikapitlets redegørelser for brugen og forholdet til bilen, samt forskellen til den offentlige transport. 
ServiCe Under SamkørSelSamkørsel giver mulighed for at bruge den tid køreturen tager på forskellige 
ting, både praktiske og sociale. Her trækkes fire temaer frem, som er fundet i 
empirien. De fire temaer rummer både muligheder, men også begrænsninger, som relaterer sig til forholdet mellem samkørerne. 
tid til opvågningMorgenens samkørselstur bruges til opvågning. Det er her de lige kommer i gang med dagen -”så er vi på den igen” (Signe: B 124)- og der er daglige rutiner 
og vaner forbundet med denne opstart. Empirien viser, at flere af samkørerne, særligt på morgenturen, sidder med enten kaffe eller te og måske også en mad. I bilen har de muligheden for at nå det, de ikke nåede hjemmefra (Edensor 
2011: 198; Laurier et al. 2008). Signe fortæller om morgenrutinerne på hendes tur: 
”(…) så har hun sin lille røde kop med kaffe i, som hun lige sidder og drik-ker på vej op og det er jeg faktisk begyndt på også, jeg er begyndt at have 
sådan en lille termoflaske med [griner] det er lidt skægt. (…) Det er nok 
for at gøre det sådan lidt hyggeligt og sådan ik” (Signe: B 124).Philip medbringer te, men ikke kun for hyggens skyld, han gør det også for at holde sig vågen. At stå tidligt op og derefter sidde lang tid i en bil kan være hårdt, men Philip vil gerne holde chaufføren med selskab og medbringer nu te 
som et forsøg (Philip: B 102). 
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Kaffe og te om morgenen forbindes med at komme i gang med dagen, og også udenfor bilen drikkes det i socialt selskab om morgenen. I bilen er det dog nødvendigt selv at medbringe kaffe og te, den kan ikke laves undervejs og de gør ikke holdt for at købe den. Samtalerne om morgenen kan godt tage lidt tid at få i gang, og dialogen i start-
en er en høflig og lidt forsigtig snak. Der spørges ind til aftenen før, til om den anden har sovet godt og haft en god morgen, og så gør man sig lige klar til dagen. 
”(…) i starten der sidder vi jo med hver vores kaffekop og så er lidt stille. Og så som der lige går, der skal lige gå ti minutter eller sådan et eller 
andet så begynder man sådan stille og roligt at snakke (…) så snakker 
vi lidt om i går aftes og hvad har vi fået at spise (…) og så begynder det at blive lidt mere fagligt os, så snakker vi bare, vi snakker rigtig meget i 
virkeligheden.” (Josephine: B 13)
Der findes et hverdags- eller dagligdagsrum, et hjemligt rum, der indbyder til opvågning, hygge og kaffedrikning, og som giver mulighed for en rolig start på dagen. Der kommer rutiner og hverdagshandlinger ind i bilen, som giver mu-lighed for at læne sig godt tilbage i sædet, særligt for passageren. 
mad og drikkeInformanterne medbringer selv kaffe eller te i bilen, uanset om det er deres egen eller samkørselsmakkerens bil, de kører i. Ingen af dem oplever, at de ikke 
må, det er tværtimod blevet en fast rutine i flere af bilerne, at dagen startes sådan. Det er mere sjældent, at de spiser i bilen. Philip har frugtordning på sit arbejde og tager gerne et stykke frugt med til hjemturen. Når han kører med Craig, spiser han det bare, men hvis han kører med andre, spørger han om det er i 
orden, at han spiser det (Philip: B 106). Samkørerne betaler for at køre med, men dette er ikke, en garanti for at de må spise i bilen. For nok bidrager de til udgifterne ved turen, men rengøringen af bilen den står bilejeren for. Det over-vejer Signe, når hun har morgenmaden med: 
”(…) så har jeg lige smurt mig en håndmad eller et eller andet som mor-genmad, og så har jeg taget den med i min taske, og så har jeg tænkt, ’kan jeg egentlig tillade mig at spise den her mad i hendes bil’, fordi det er jo ikke mig der gør den ren, og hvad nu hvis jeg krummer over det hele og 
hun bare sidder og tænker [laver vred lyd]’” (Signe: B 128). 
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Signe har spist sin mad, men med posen helt oppe under hagen for at forsøge at samle eventuelle krummer. 
I flere af samkørselsordningerne har de altid pastiller eller bolcher liggende, 
som de deles om (Samkørsel Pia; Samkørsel Judi & Anne). Mathies, som er 
gomore-samkører, kan godt finde på at have kaffe med til passageren om mor-
genen, hvis han laver til sig selv (Samkørsel Mathies). Gomore-samkørsel er med skiftende passagerer, og de ved derfor ikke, at Mathies sidder med kaffe 
om morgenen, og han medbringer derfor også til dem. Han har også oplevet, at en passager havde kage med. Ligeledes har Pias passagerer haft slikposer med som så er gået rundt. Det giver noget særligt til selskabet i bilen (Samkørsel 
Pia). 
Stop UndervejSDet fremgår af teorikapitlet at chaufføren selv kontrollerer bilen og dennes kørsel og dermed også stop. Urry og Sheller skriver om stop at det er noget bilister foretager sig af lyst og med forventning om at opdage noget nyt. Stop har derfor en forholdsvis åben tidsperiode – bilisten bestemmer selv hvornår 
han/hun kører videre (Sheller & Urry 2000: 743f). Denne opfattelse af stop er ikke gældende for hverdagens samkørselsture. Der gøres nødvendige stop på grund af mangel på benzin eller problemer med bilen. Derudover er det kun enkelte stop som samkørerne frivilligt indlægger. Ærinder der nødvendiggør et ophold aftales i forvejen. Der kan eksempelvis 
gøres holdt ved fiskemanden eller ved en specialbutik, men almindelige daglig-dagsindkøb undgår de, selvom det kunne spare dem for at skulle ud senere. En respekt for hinanden gør, at de undlader, for der er en lang tur hjem foran dem 
”(…) vi vil gerne hjem og det kan man godt mærke og når folk skal hjem, så er der 
ikke nogen grund til at ligge og køre rundt og lave alt muligt” (Kasper A.: B 76). Der er dog nogle særlige stop, som bidrager til de sociale relationer i rutinerne 
(Edensor 2011: 196f). De stop, der fast foretages, har således en social karak-
ter. Det er jordbærindkøb til turen og hjemmet, som er sæsonafhængigt (Jose-
phine), samt et stop om fredagen for, sammen med kolleger, at drikke en enkelt øl og på den måde slutte en løbetur og arbejdsugen af i selskab med kolleger 
(Kasper A.: B 68). En informant stopper med samkørselsmakkeren ved dennes 
mor, som bor på ruten. Her venter informanten ude i bilen, mens hun aflægges 
et kort besøg (Kasper D.: B 86).Mad og drikke til bilturen medbringer samkørerne oftest selv, som beskrevet ovenfor. Det kan dog blive nødvendigt, efter en lang dag og med en lang tur 
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hjem, at gøre holdt for at få noget at spise. Det sker for Philip og hans sam-kørselsmakker, som dog ikke støder på indkøbsmuligheder mellem Billund og Ejer Bavnehøj, og derfor kun kan få fast food, da rastepladserne på motorvejen 
er første stop (Philip: B 103). Et stop, der ikke er fundet i empirien, er stoppet for at strække ben. I bilen sid-der man spændt fast, og det er ikke muligt at bevæge sig meget, særligt ikke 
for chaufføren (Urry 2003: 6). Det kunne sandsynliggøre et stop, hvor de lige 
steg ud af bilen og fik bevæget sig, men det er altså ikke fundet i empirien. Det er heller ikke observeret at de sad dårligt, bevægede sig meget rundt i sædet eller lignende. 
radioenRadioen kører i bilerne, men med stor forskel på, hvor meget lyden fylder i bilen og den er ofte tændt allerede når samkørerne mødes. Chaufføren vælger kanalen og der skiftes sjældent kanal på turen: ”Drivers are able to coordinate 
the soundscape of the automobile to match their mood or their journey” (Bull 
2005: 247f). Som Bull skriver, kan lyden ramme den stemning eller tur man skal på, men forskellige opfattelser af lyden og stemningen kan betyde at ikke alle samkørere bryder sig om den kanal, chaufføren har valgt. Edensor skriver 
hvordan forskellige musiktyper kan passe til forskellige forhold i trafikken7. Der kan være forskel på hvordan man gerne vil ramme den rigtige stemning eller tur, som Bull og Edensor skriver, og det er derfor ikke sikkert at sam-kørerne bryder sig om samme lyd og lydniveau. Det fører dog sjældent til et 
explicit forslag om at skifte kanal, som i Kasper A. tilfælde. Han udtrykker sin utilfredshed med kanalen, men foreslår ikke et skifte: ”(…) jeg sidder og henty-
der til at jeg synes de er dumme at høre på, på Nova og så griner han lidt og siger, 
at det synes han også, men vi hører stadig Nova FM når jeg kører med ham.” 
(Kasper A.: B 67f). Der er altså en forskel på makkerens og Kaspers præfer-
encer, så de hører to forskellige radiokanaler, alt afhængig af hvis bil de kører 
i. Lydbilledet er et væsentligt element i bilen (Bull 2005; Edensor 2003), og 
det fyldes forskelligt afhængigt af om de kører alene eller sammen (Se Når 
der køres alene). Når samtalen er den primære kilde til lyd i bilerne, kan radi-oen alligevel godt bidrage til samtalen. Mere generelt kan man sige, at radioen forbinder dem til omverdenen. ”The car radio analogously connects the ’home’ 
of the car to the world beyond” (Urry 2003: 10; Se også Laurier et al 2008: 8; 
7  ”For me, a driving rock track sounds great when driving fast, but when stuck in a jam, the 
resonances alter, and a lighter sound would better suit the scenario. (…) Likewise, certain music engenders the desire for speed, whereas other styles are suited to a more leisurely 
progress” (Edensor 2003: 161)
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Edensor 2003: 162). Det kan også være i forhold til trafikmeldinger. Under Judi og Annes samkørsel kører radioen fra start til slut, og den er skruet op, så det 
er tydeligt at høre, om den velkendte jingle for en trafikmelding på P4 kommer. De informeres om, hvad der sker omkring dem gennem radioen. Den viden, de får fra radioen, afgør, hvilken rute de kører hjem, om de skal ud på omveje 
på grund af trafikkøer eller om de kan blive på motorvejen (Samkørsel Judi og 
Anne).Det fremgår, at samkørerne på samkørselsturen har mulighed for både at komme i gang med dagen, vågne op og få en kop kaffe i hinandens selskab. Der er forskellige rutiner og praksisser i bilen, og herfra dannes der også en viden om forholdet mellem samkørerne. Det står klart at noget er muligt, men at andre ting ikke er, eksempelvis skiftet af radiokanal. Det vil blive yderligere behandlet nedenfor og i det kommende kapitel. 
SamtalerDer er nogle forventninger til opførsel, når man kører i bil sammen. Det kan sammenlignes med at besøge nogen, hvor der er forventninger til værten og gæstens opførsel. Laurier et al. skriver om bilen, at en af de centrale aktiviteter, når der tilføjes en passager til en bil, er samtale: ”Alongside the central activity 
of driving, once you add a passenger cars become places of talk and places where 
the expectation, unlike an elevator, is that we will talk” (Laurier et al. 2008: 7, se 
15). Den forventning deler informanterne: 
”(…) man synes jo, at når man er i en bil i sådan et rum [tegner firkant i luften 
med fingrene] så synes man der skal være en dialog (…) på en eller anden måde.” 
(Judi: B 33).Signe benævner det en social konvention:
”(…) der er bare sådan en social konvention om, at når man sidder to mennesker 
så tæt på hinanden, i så lang tid så (…) snakker man altså sammen ik.” (Signe: B 
132). Samtale fylder altså lydbilledet i bilerne, og radioens primære rolle er at levere baggrundsmusik og nyheder. 
Der er fundet fire emner for samtale som behandles enkeltvis i de kommende 
afsnit. De fire emner er: 
Turen og trafikken, Løs snak (stilhed), Privat og fortroligt og Fagligt. Denne typologi er ikke ensbetydende med, at dette er de eneste emner - eller at al samtale kan relateres til et af disse temaer. Det skal snarere ses som et forsøg 
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på at trække nogle enkelte samtaletemaer, der har været gennemgående i det empiriske materiale som analysen udspringer af, frem. 
tUren og trafikkenBilens design og indretning med vinduer hele vejen rundt giver passagerne og 
chaufføren en udsigt både til trafikken, men altså også til alt det, der ikke har 
noget med vejen at gøre (Watts & Urry 2008: 865). Laurier et al. sammenlign-er bilens indretning og sigtbarheden med, hvordan vi sidder i sofaen foran et 
tændt fjernsyn (Laurier et al. 2008: 11)8. Det samkørerne kan se ud af vinduet bidrager til samtaleemne: 
”(…) man sidder lidt og diskuterer de samme ting, nu er de ved at bygge motorvej et stykke af vejen så sidder man og diskuterer ’nå nu kører vi 
den vej’ (…) og man kigger på landskabet ’nå nu er den mark sprunget ud’ 
(…)” (Philip: B 102). 
Omgivelserne kan også påvirke valget af rute (Se Watts & Urry 2008: 865)9:
”Jeg kan køre tre veje. (…) Og jeg kører altid den smukkeste, jeg kører fak-
tisk aldrig på motorvejen. (…) det nyder vi meget og kommenterer også på det ‘Naih kan du se, nu varer det ikke længe inden skoven springer ud’ 
(…)” (Karin: B 49). Turen og omgivelserne bidrager med mere end et samtaleemne, for pendlere, der dagligt kører den samme tur, uanset transportmiddel, kan opnå et særligt forhold til ruten, ”The daily apprehension of regular features provides a comfort-
ing reliability, fostering a mobile homeliness and a familiarity with space as spe-
cific sights mark the stages of the journey” (Edensor 20011: 196). Ifølge Adey kan turen være lige så vigtig og familiær som de punkter, den skal forbinde 
(Adey 2010: 72) og ”(…) a route well travelled may over time turn into a mean-
ingful place” (Adey 2010: 73). Samkørerne kører typisk samme rute hver dag, så de har et kendskab til omgiv-
elserne (det landskab de kører igennem) og bemærker, hvordan det ændrer sig 
med årstiderne, ulykker, nyt byggeri og andet (Se Houben citeret i Freudendal-
Pedersen 2007: 146).
8 ”In the car, for family members, colleagues and acquaintances, the geometry of visibility most obviously resemples sitting on the sofa watching television together” (Laurier et al. 
2008: 11)
9 Watts og Urry finder at: ”In many discussions, the surrounding landscape formed a crucial part of the journey; the positive effect of views through the window from the car, train, or bus was mentioned. Choosing a scenic route that might be slower, even for business trips, 
was quite common” (Watts & Urry 2008: 865).
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Afvigelserne, det der bryder med normen eller ikke hører hjemme, fremhæver Edensor som noget, der bemærkes, for det står i skærende kontrast til det vel-
kendte (Edensor 2011: 197). Dette fremgår af citaterne ovenfor, hvor foran-dringer bliver taget op som samtaleemne. Det kan også være om vejarbejdet, hvad der er sket og hvordan det påvirker dem. Pia fortalte på køreturen at der samme morgen var åbnet en ny rundkørsel, og hun kunne derudover følge med 
i byggeriet af en bro. Hun kommenterede på begge, mens vi kørte i nærheden 
af dem (Samkørsel Pia). Vejarbejdet har betydning for samkørernes fremtidige 
ture, eksempelvis ved at udvide vejen med flere baner i et forsøg på at reducere trængsel. Det er derfor ikke kun den aktuelle situation der kommenteres på, 
men også forestillinger om den fremtidige (Edensor 2003: 164). Judi og Annes rute går forbi de rastepladser, der blev brugt af redningsmandskabet, da der var olieudslip i juni 2012, og det var også noget, de havde lagt mærke til og 
talte om i dagene efter (Samkørsel Judi & Anne: B 142). Samtidig var det en begivenhed, de kunne tage med ud af bilen, fordi det blev en nyhed i medierne. Naturens sæsonbetonede forandring fremhæves ved køreturen: ”Det er en ret 
fantastisk tur (…) her i foråret hvor der ikke var så højt i markerne (…) så kunne 
man sidde og se en masse rådyr (…) der er faktisk meget natur man kan sidde i 
sin bil og kigge på.” (Kasper A.: B 66).Naturen og omgivelserne kan påvirke samkørerne og bidrage med en stemn-
ing til bilen (Edensor 2003: 157).Forandringer er med til at berige en ”(…) familiar mobile spatial knowledge 
(…)”, altså den rumlige bevidsthed som samkørerne opbygger om omgivel-
serne (Edensor 2011: 197). Mathies fortalte, hvordan han forsøgte at finde nye ting på ruten; bygninger, natur eller andet som han ikke tidligere havde be-
mærket (Samkørsel Mathies: B 145). Omgivelserne fungerer som underholdn-
ing, som det også fremgår af Lauriers studier (se ovenfor). Jeg oplevede selv at blive overrasket over et syn på turen med Judi og Anne. Der var et hus i vejsiden, som var blæst i stykker, så taget lå på jorden og kun murene stod tilbage. Det skilte sig ud fra omgivelserne og fra det, jeg forvent-ede at se, og da jeg senere på turen bragte det op, viste det sig, at de to også holdt lidt øje med huset og om en renovering eller nedrivning blev påbegyndt 
(Samkørsel Judi & Anne: B 143).
Fra observation af og deltagelse i samkørsel blev det klart, at også trafikken 
er et tema for samtale, hvilket Laurier et al. også finder10.  Judi og Anne taler 10  Laurier et al. skriver: ”Driving-in-traffic is one activity specific to the car that in itself initi-ates topics. The exercise of driving creates possibilities for talk about other cars and what 
they are doing, the daily appearance of traffic levels (…), recollection of past events on the 
road (’a guy almost hit me yesterday’) and what happened and is happening to those pre-
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meget om den trafikale situation, hvilket også kom til udtryk i interviewet med 
Judi. De har oplevet en strækning med vejarbejde flere steder og har været 
vant til kø og trængsel. På turen jeg observerede, var trafikken mindre tæt, end hvad de normalt oplever, og de betegnede vejen som en ”balsal” den dag (Sam-
kørsel Judi & Anne: B 141). De kommenterer på andre bilister og deres kørsel, 
også Judi som var passager i bilen. De trafikmeldinger, de lytter til i radioen, bringer nyheder om ulykker og minder dem om, at der er farer forbundet med at køre. De berettede selv om situationer, hvor de, hvis de var kørt fem minut-ter før, eller ulykken var sket fem kilometer senere, kunne have været involv-
eret (Samkørsel Judi & Anne). Den utryghed blev også udtrykt i interviewet med Judi:
”(…) man ser jo mange ting når man kører og altså jeg må da indrømme på de motorveje, at man tænker ’hold kæft hvor færdes man her i mange 
timer’ og ’hvor er man heldig hver gang man kommer hjem’ fordi folk (…) 
kører ofte som sindssyge” (Judi: B 29).Tanken om ulykker, utrygheden og muligheden for, at de kan blive involveret, fylder meget for dem. I samtalerne kan de dele denne utryghed med en anden og sammen sørge for, at de kommer sikkert frem ved at køre sammen som re-degjort for i teorikapitlet. Rummet bidrager med en tryghed og sikkerhed, også 
fordi deres opmærksomhed på trafikmeldingerne forbereder dem på, hvad de kan møde senere på turen. Begrebet terapeutiske rum præsenteres i et senere afsnit, men det kan også anvendes til at forstå, hvordan Judi og Annes utryghed klares i fællesskab (Se afsnittet ‘En tryghed sammen og alene ‘ i foregående 
kapitel)-
Som det er fremhævet gennem Edensor og Laurier, så er turen og trafikken en væsentlig del af samtalerne, for samkørerne bevæger sig igennem landskabet. 
De observerer forandring og generes af anden trafik, og det påvirker på mange måder deres tur. Særligt ved observation og deltagelse i samkørsel er det ble-vet tydeligt, at det er en væsentlig aktivitet. 
løS Snak og StilhedI dette afsnit vil den løse snak blive fremhævet.  Den løse snak er tæt forbun-det med tavsheden. De samtaler, der betegnes som løs snak, opstår når der er 
tavshed og er kendetegnet ved ofte at være korte samtaler, som igen afløses af stilhed. Samtaler om radio, vejr, nyheder og andet, der også kan benævnes løs snak, behandles ikke. 
sent at that time, as a car” (Laurier et al. 2008: 8).
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Den løse snak kan man ty til når der opstår tavshed. Kasper A.’s makker taler ikke meget, og Kasper forsøger at bringe emnet om biler op for at starte en dialog: ”Sune er sådan en lidt stille fyr ik, som sidder sådan lidt for sig selv og 
så prøver jeg nogle gange at lave lidt dialog om et eller andet, om biler (…)”; 
”Jeg tror han godt kan lide biler,(…) så jeg prøver sådan at spørge ind til biler og 
sådan noget” (Kasper A.: B 67; Se nedenfor). Det samme gør sig gældende for Kasper D., der taler om fodbold i bilen ”[X] 
er meget interesseret i fodbold og det ... kan jeg også godt snakke om [griner]” 
(Kasper D.: B 87). De tager emner op, som de ikke selv har meget interesse i, men som kan føre til en samtale.Tavshed i biler opfattes forskelligt. Som udgangspunkt opfattes tavsheden i bilerne som noget forkert, fordi der er en forventning om samtale. Nedenfor påviser jeg, hvordan der er afvigelser fra dette. Signe havde en bekymring om tavshed, før hun begyndte at samkøre med sin makker ”Man frygtede lidt den der pinlige tavshed, for der er eddermanme langt 
hjem hvis man ikke har noget at tale om [griner]” (Signe: B 125). For Signe er stilheden et tegn på at kemien ikke er i orden og det passer hende ikke at der er stille i bilen. For hende er der sociale normer og konventioner om, hvordan man er i hinandens nærvær, og to mennesker der sidder tæt sam-men i lang tid, de skal tale sammen: ”50 minutter uden at nævne et ord til hi-
nanden, det ved jeg ikke, der er bare sådan en eller anden norm der siger ’det 
gør man ikke’-agtigt.” (Signe: B 132). Lauriers beskrivelse, af hvordan der for-
ventes samtale, bliver altså igen bekræftet (Laurier et al. 2008: 7). 
Hvor Signe og hendes samkørselsmakker taler sammen det meste af turen, så er der to af informanterne, der ikke oplever meget dialog i bilerne. De be-grunder det med, at samkørselsmakkeren er stille og undskylder næsten på makkerens vegne, men påpeger også, at det er noget, der må respekteres. Ov-enfor fremgik det, at Kasper forsøger at bryde tavsheden, men det skaber ikke 
flow i deres samtaler. Stilheden er nu noget, Kasper nyder og slapper af til: 
”(…) et eller andet sted er det måske meget godt det der med lige at sidde 
og tænke nogle ting igennem og sådan noget og lige (…) behandle de der 
ting der er sket i løbet af dagen (…) det er egentlig meget fedt et eller andet sted ikke også, at man ikke behøves at snakke og tage stilling til en masse ting, man kan sådan ligesom gøre det i sit eget tempo når man 
sidder der” (Kasper A.: B 77). 
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Det indtryk, Judi gav af hendes samkørseltur med få samtaler og tavshed, blev bekræftet gennem mine observationer. Tavsheden var ikke pinlig eller akavet, det forekom næsten overraskende, når der blev talt. Jeg kan ikke udtale mig om, hvad tavsheden blev brugt til. Det, der kunne observeres, var, at Anne kon-centrerede sig om kørslen og vejen, og at Judi også kiggede ud og holdt øje med 
trafikken (Samkørsel Judi & Anne). Bilen giver også et sikkerhedsnet, som kan 
benyttes til at håndtere tavsheden (Laurier et al. 2008: 17). Radioen kan også 
være et sikkerhedsnet ifølge Laurier et al. (Laurier et al. 2008: 8), og det er da også i de ordninger, hvor der er tavshed, at der er mest opmærksomhed på radioen. 
privat og fortrolig Stilheden i bilerne er ikke kun kilde til den løse snak, men også en del af seriøse samtaler i form af pauser. Samtaler i bilen kan være langsomme på en anden måde end andre steder og pauserne bliver en naturlig del af samtalerne. I bilen er der tiden til det, 
pauserne kalder ikke på afbrydelse (Laurier et al. 2008: 17). Det er særligt de seriøse samtaler, som bilen og pauserne giver plads til: ”Notably, travelling together in the privacy of the car, away from home, away from the workplace, is an occasion enabling conversations on very serious topics. That is, the car becomes a good place for certain sorts of conversations: the very kind that might generate pauses, need pauses, and yet want those paused not to become too uncomfortable” (Laurier et 
al. 2008: 17). Det er blevet tydeligt ud fra empirien, at den private og fortrolige snak har en meget vigtig rolle i bilen, både blandt de i forvejen ’bekendte’ og blandt nye samkørere. De private og fortrolige samtaler giver informanterne mulighed for at tale om ting, de ellers ikke ville tale om, enten fordi de ikke mødes uden for samkørselsregi, eller fordi de der mødes i sammenhæng med andre. Det er ikke fra første tur, at samtalerne er private, men efterhånden som der opbyg-ges et kendskab til hinanden, en tillid og fortrolighed, opstår muligheden. Billedet af to mennesker i samtale er noget anderledes i bilen, end hvad vi el-lers forestiller os. Chaufføren og passageren sidder fastspændt ved siden af 
hinanden og ikke over for hinanden (Laurier et al. 2008: 9f). Urry benytter Simmels analyser af øjet  til at skrive ”Looking at one another is what effects the connections and interactions 
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of individuals.(…) It is the look between people (what we now call ’eye-
contact’) which produces extraordinary moments of intimacy (…)” (Urry 
2005: 30; Se Urry 2007: 235).
 At se hinanden i øjnene giver flere udtryksmuligheder end en samtale uden øjenkontakt, hvor ansigtets og kroppens mimik ikke på samme måde indgår. At kunne udtrykke opmærksomhed som lytter, er et af de elementer, ansigt til ansigt samtalen fordrer. Indretningen af biler lægger ikke op til, at man kigger på hinanden, men ud af forruden, så øjenkontakt i bilen lader sig kun gøre, hvis chauffør og passager begge drejer ansigterne, hvilket for chaufførens tilfælde ikke kan ske for ofte og længe (Urry 2007:127; Laurier & Dant 2011: 
231 ). Det der er observeret er, at passageren har en stor frihed til at kigge på chaufføren, som af og til kigger tilbage, hvilket muliggør en øjenkontakt. ”The 
look is returned and trust can get established” (Urry 2007: 235; Se også Laurier 
et al. 2008: 10; Laurier & Dant 2011: 231). Samkørerne opbygger en tillid, også selvom øjenkontakten er begrænset, og det antydes ikke, at det skulle være en forhindring for samtaler om private og fortrolige ting. Tværtimod fylder dette meget for informanterne, og der lægges i højere grad vægt på, at det er muligt, fordi de sidder to mennesker sammen i et lukket fora, end at bilens indretning besværliggør det. ’Venne’-samtalerne kommer med ind i samkørselsordningen for de, der kend-er hinanden i forvejen. Det er med Philips ord ”(...) bare hverdagssnak”, men 
det dækker over samtaler om private emner (Philip: B 104). De private og fortrolige samtaler kræver, at samkørerne ved hvad de, udover arbejde, går og foretager sig, og denne information udveksles under samkørsel. Philip og Craigs samtaler fortsætter også uden for bilen, hvilket kan få dem til at fremstå som ’et gammelt ægtepar’, når andre overhører diskussioner, de 
tager med ud. Philip genfortalte en situation, hvor de sad med flere af deres fælles venner, og han og Craig stadig hang fast i diskussioner fra bilen:
”(…) vi sad og diskuterede et eller andet og det var sådan virkelig (…) dybt kedelige ting vi sad og diskuterede og snakkede om, fordi, at det var nogle ting vi diskuterede i løbet af ugen, og så bare det der med at man bliver så hurtigt indforstået og man får sådan nogle, altså virkelig 
sådan nogle ægteskabssamtaler (…) altså man (…) snakker alt igennem” 
(Philip: B 114) (Se Opsamling).Josephine og hendes samkørselsmakker har også kendt hinanden i mange år. Under interviewet med Josephine kommer det først frem, at hun ikke oplever, at samkørsel ændrer deres venskab. Senere ændrer dette billede sig dog, for 
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de taler om nogle andre emner i bilen end udenfor, og de kommer dybere ned i samtalerne, end hvis de ikke samkørte: 
”(…) vi taler sammen meget privat lige nu altså omkring [X]’s liv og som sagt, normalt når vi mødes, så er det vi er en trekløver der mødes og så er 
det ikke alle detaljerne der så kommer (…) med ud.”
”Det ville nok ikke have fyldt så meget mellem os, (…) man kan sige vi har 
været veninder i rigtig mange år, men (…) vi har set hinanden sådan en gang om måneden måske, altså os tre altid, så det har jo selvfølgelig også 
ændret karakteren af vores venskab rigtig meget ja” (Josephine: B 22).
Samkørslen kan både give plads til samtaler, der også ville finde sted andre steder, men den kan også være med til at skabe forudsætningen for, at rela-tionen faktisk udvikler sig, og at samkørsel bliver brugt til at have meget pri-vate samtaler. Karin oplever, at deres samtaler bliver i bilen, og det er ikke samtaler, som de kunne have i den offentlige transport. 
” (…) der er sådan et lukket miljø der, hvor vi kan diskutere og snakke om alt muligt. Og noget af det kommer ikke uden for bilen. Det er bare sådan 
hvad vi har af private ting og sager, der bliver i bilen(…)” (Karin: B 47f). Signe har opnået en fortrolighed med en kollega gennem samkørsel. De er begge nyansatte, med en aldersforskel på over 20 år. De har lært hinanden godt at kende meget hurtigt, fordi de startede samkørsel op med det samme og nu 
deler en hverdagsting (Signe). ”(…) i og med at man så kommer til at kende hi-
nanden bedre, så åbner man lige så stille op og det bliver faktisk mere og mere 
personligt (…)” (Signe: B 125). Både Signe og samkørselsmakkeren bringer personlige emner op, for samkørselsmakkeren er det en mulighed for blandt 
andet at tale om sin teenagesøn med en yngre person. Signe fremhævede flere gange i interviewet, hvordan de er blevet fortrolige, noget hun ikke havde for-ventet, at samkørsel ville bidrage med. Nedenfor analyserer jeg de rum, der produceres i samkørsel, og som giver 
plads til fortrolighed og terapi (se også Opsamling) 
fagligtMålet for pendlingen er arbejdspladsen og med få undtagelser arbejder in-formanterne tæt sammen og kender til kollegaens arbejde. De faglige samtaler er derfor også en naturlig del af samkørsel.
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De af informanterne, der arbejder med undervisning, planlægger undervisn-ingsforløb, udveksler idéer og materialer og taler om elever under samkørslen: 
” (…)det er da også sådan en fordel at vi kan faktisk arbejde i bilen og drøfte nogle ting i bilen og sådan komme overens med nogle ting. Sådan også af didaktisk og pædagogisk art, synes jeg også vi bruger bilen til, som vi jo ikke på samme måde kunne gøre hvis vi havde taget det offen-
tlige.” (Karin: B 48).Også erfaringsudvekslingen der foregår, er væsentlig, særligt for de inform-anter der er nyuddannede og nyansatte, opleves det som en fordel at kunne sparre med en mere erfaren kollega:
”(…) hun har jo en del erfaring som jeg godt kan lide at trække på og 
samtidig så har jeg også den fortrolighed med hende at (…) jeg kan godt 
komme med nogle bekymringer eller (…) noget hvor jeg er lidt usikker fordi at jeg er forholdsvis uerfaren og der er hun god til at komme med 
hendes erfaringer” (Signe: B 124).Signe og hendes kollega ser ikke hinanden uden for arbejdspladsen, og det er køreturen i bilen, der har givet dem en relation, som Signe ikke har til an-dre kolleger på arbejdspladsen. Det er derfor under samkørsel, at Signe kan få 
afløb for sine bekymringer og spørgsmål relateret til arbejdet.Den faglige snak, der foregår i bilen, erstatter samtaler, der ellers ville være taget på arbejdspladsen eller måske slet ikke ville være foretaget. Det fremgår nemlig også, at der kan være så travlt på arbejdet, at der ikke er tid til at tale 
med kolleger, noget de så kan nå i bilen (Kasper D.: B 87). Muligheden for at bruge køreturen som mødetid benyttes også. Det er ikke møder, der er plan-lagte og kræver dagsorden og referat, men hvis der er travlt på arbejdspladsen, 
kan tiden i bilen udnyttes til uplanlagte møder (Se Urry 2007: 240). Urry præsenterer et studie, hvor ingeniører spiste morgenmad sammen hver dag som en start på arbejdsdagen. Dette blev ikke kun et socialt samling-spunkt, men viste sig også at skabe en stor udveksling af viden, som de for-skellige ansatte sad inde med, noget der ellers ikke ville være sket uden denne 
”(…) regular informal talking through issues over breakfast” (Urry 2007: 242). 
Mange arbejdsrelaterede møder finder sted uden for kontorerne, i det Urry kalder interesting locations (Urry 2007: 242), og det er her fundet, at samkør-sel er i den kategori. Den faglige snak bidrager også til samtalerne i de biler, hvor samkørerne 
hverken er bekendte eller tætte kolleger. Her er der mulighed for at tale om ar-
63
bejdet, som godt nok kan være kompliceret, men stadig interessant at få noget 
viden om (Judi: B 33). Philips arbejde er fortroligt, og han kan derfor kun tale om sit arbejde, når han kører med ansatte fra samme afdeling. Kører han med ansatte fra andre 
afdelinger, kan de (måske) tale om deres arbejde, men Philip kan altså ikke på 
samme måde bidrage. Han foretrækker at køre med en, han kan tale arbejde med, hvilket viser, at der er en forventning om, at der tales om arbejde under samkørsel:
” (…) det er på sin vis meget rart, fordi at vores arbejde er så meget for-trolighedsstemplet, at man kører sammen med nogen fra PMD afdelingen 
(…) fordi det gør at du kan sidde og snakke om arbejde, du kan sidde og 
snakke om ’nå men jeg er i gang … og det går ikke særlig godt’ (…) så du 
kan sidde og snakke om projekterne.” (Philip: B 108)Udover ovennævnte mødesteder, benytter Urry også et andet begreb, inter-spaces. Det er motorvejens rastepladser, lufthavnens lounger, barer, klubber, restauranter og vejside-caféer, som er steder, hvor der foregår ’meetings on 
the move’ (Urry 2007: 251). Bilen er et sted, hvor samkørerne sætter sig ind og bliver, til de er ved destination. Det er således ikke et mødested på ruten, men der opstår et rum, også for faglige møder, mellem to destinationer. Rummet for arbejde vil også være et tema i det følgende afsnit. 
’work from work’Samkørsel anvendes til andre former for arbejde end den faglige sparring og mødetid. Køreturen udnyttes både om morgenen og om eftermiddagen til at færdiggøre 
arbejde. Det er ikke muligt at sidde med bærbar computer (Kasper D.: B 88), men papirarbejde og andre former for mobile forbindelser kan der være plads til. Urry skriver om dette: ”(…) because of the linking together of the car and 
mobile connections, the car is increasingly an office and a site of multi-tasking” 
(Urry 2007: 129, 179). Kasper A. har som chauffør benyttet sig af at have en passager med, som kunne skrive og sende e-mails fra Kaspers mobiltelefon 
(Kasper A.: B 69). Samkørselsmakkeren blev brugt som ’staff’ (Laurier 2005: 
264), som Kasper kunne diktere til, mens han selv kørte bilen. Chaufføren kan 
selv  foretage telefonsamtaler med trådløs telefoni. Her er der dog forskelle i bilerne, for hvor nogle vælger at udnytte tiden til arbejdsopkald, så undlader 
andre det, når de samkører (Kasper D.: B 88; Samkørsel Mathies). 
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Den faglige snak og det arbejde, der foregår i bilen, skaber et supplement til bilen som ’home from home’, for det er også ’work from work’. Ingen af samkørselsordningerne er faciliteret af arbejdspladsen. Det er kol-leger, der selv har fundet sammen og nu også sparrer med hinanden rent fa-gligt under samkørsel og bruger tiden på arbejde. Arbejdspladsen er en des-tination for turen, og arbejdet trækkes med ind og bliver en del af samkørsel. Mulighederne i bilen er udvidet, fordi teknologien (ex. mobiltelefon, bærbar 
computer) kan tages med ind i bilen, som også giver rum for både mødetid 
og kollegial tid (Urry 2007: 250; Sheller 2005: 228; Adey 2010: 221). Her kan 
nogle af de elementer, som Urry finder i den tredje måde at indtage bilen på 
’inhabiting the intellectual car’, findes.  Teknologien til bevægelse suppleres og hybridiseres med den teknologiske udvikling, der sker inden for mobiltele-foner, personlige underholdningssystemer og den bærbare computer (Urry 
2003: 10). Teknologierne og systemerne vil blive personlige og vil også kunne anvendes af chaufføren. Informanterne har ikke bilen og vejen som deres arbejdsplads (som eksempel-
vis kørende sælgere (Laurier 2005)), og bilen er ’kun’ et supplement til arbe-jdspladsen, men det er interessant, hvordan arbejdet bliver en del af rummet i bilen, når kolleger samkører. Det gør sig ikke gældende for gomore-samkør-erne, der jo ikke kører med en kollega. Samtalerne kan godt have et fagligt tema, men det er ikke et rum for mødetid, arbejdstid og faglig sparring. 
Sammen Under SamkørSelIngen af samkørerne arbejder på alle køreture. Det fremgår af såvel teori som empirien, at der er en forventning om deltagelse, og så er det ikke i orden over for chaufføren at høre musik i høretelefoner, læse, arbejde, slappe af, sove og lignende. Aktiviteter, som involverer begge i bilen, accepteres, som det også er fremgået af afsnittene ovenfor, men isoleres den ene part, hvilket oftest vil være chaufføren, må det ikke ske på hver køretur. Det gør sig gældende uanset forholdet mellem chauffør og passager, såvel ved dem der kører med kolleger som gomore-samkørerne. Det er ikke et krav om, at der skal være samtale, for der kan godt være stille, men snarere et krav om at være til stede: 
”(…) jeg tror det er lige så meget bare det, at når man sidder som chauffør, at der bare er en der er vågen ved siden af, altså, man behøver ikke inter-
agere på det helt høje niveau, men bare man er der” (Philip: B 117). 
Informanterne nævner flere årsager til hvorfor: høflighed overfor sidemanden, 
en fælles opmærksomhed på trafikken og underholdning af chaufføren på en 
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lang (og kedelig) tur. Laurier et al. beskriver det som en fælles ansvarlighed for 
at komme fra A til B (Laurier et al. 2008). Det er denne forventning og fælles 
ansvarlighed, der fjerner muligheden for at bruge tiden på egne ting.Nogle af samkørerne har tidligere, og gør stadig, benyttet sig af offentlig trans-port for at komme til og fra arbejde. De har på denne tur kunne lave forskellige 
ting, men hvad er muligt at lave i bilen?
Stillezonen kan det være svært at finde i bilen. Hvis radioen kører, og chaufføren skal holdes vågen, så er det ikke alle, der føler, at de kan læne sig tilbage og slappe helt af. Kasper D. synes ikke, at dette lader sig helt gøre: ”(…) så er der jo 
også det der med, at man kan ikke få den der helt alene-tid, hvor man bare sådan 
zoner helt ud og lukker helt af, det synes jeg ikke man kan tillade sig.” (Kasper D.: 
B 88). For andre er bilen dog netop sted til afslapning, men uden at de udnytter det i særlig grad, fordi samtalen hele tiden er i gang.Tiden, de før havde til rådighed, ’mister’ de, fordi de under samkørsel ikke; læser, strikker, skriver børnebøger, arbejder, surfer på internettet eller andet.Noget af dette kan også lade sig gøre i bilen, indretningen er ikke til hinder, men som det fremgår af citatet ovenfor, så er der noget, de kan tillade sig, og noget de ikke kan tillade sig. Det er tydeligt fra empirien, at der er en forskel, fordi der sidder en chauffør ved siden af. Denne lader de ikke sidde ’alene’. Det 
handler om høflighed og om hvad der er rimeligt: 
”Nu synes jeg måske det ville være lidt uhøfligt at tage en bog op og be-gynde at sidde bare sådan her [holder hænder op for ansigtet] og ikke 
svare og (…) ikke ligesom spørge ind til hende” (Signe: B 127). Køreturen ville forme sig anderledes, hvis der ikke nødvendigvis var en, der 
skulle køre bilen og koncentrere sig om dette. Laurier og Dant (2011) har skre-vet en artikel om den førerløse bil. Den nuværende bil giver mulighed for noget aktivitet udover kørsel, men kræver også, at chaufføren kører. Den førerløse bil kræver en indtastning af destination og kører derefter uden yderligere indsats 
fra chaufføren. Det kan betyde, at samtale og diskussioner vil flyde mere, fordi 
der ikke er afbrydelser på grund af trafikken, men det er lige så sandsynligt, at “(…) the conversations of its passengers may well be displaced by more insu-
lar activities such as reading or working on a computer” (Laurier & Dant 2011: 
237). Dette er da også, hvad samkørerne bruger tiden til i den offentlige trans-port. Det sociale rum, det at være sammen under samkørsel, betinges måske af, at der er en, der skal køre og derfor ikke kan lave andet. En del af social-iteten ved samkørsel er, at chaufføren ikke skal sidde alene. 
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eftermiddagenS overgang
Hvor morgenens tur er opstarten på dagen, så er eftermiddagens tur den omv-
endte. Her skal samkørerne skifte fra arbejde til privatlivet efter en arbejdsdag, og bilturen benyttes til at gøre sig klar til dette skifte (Freudendal-Pedersen 
2007: 148, 153; Watts & Urry 2008). 
Hjemturen kan bruges til at slappe lidt af og komme ovenpå igen. Dette er også en mulighed for chaufføren, som kan bytte med passageren og lade denne køre:
”(…) altså det [bilen] er jo stadigvæk et frirum, så du kan jo stadigvæk 
bare [flader sig ud] som du har lyst til. Og hvis du har haft en lang træls dag, så er det altså også bare rart, hvis at den anden ikke har haft det og så kan man sige ’så kan du køre’. Altså det er jo lige meget hvis bil vi kører 
i, vi kan jo begge to køre, så kan man jo bare bytte (…) hvis man har ondt 
i hovedet eller et eller andet.” (Josephine: B 23). Signe har byttet plads med sin samkørselsmakker, fordi denne var træt og der-for gerne ville undgå at skulle køre den lange tur. Signe lægger ikke selv bil til ordningen, men kunne godt køre bilen hjem: 
” (…) jeg kan da godt se det er jo egentlig en lang tur og når man så har en lang arbejdsdag det kan da godt være hårdt. Så jeg tænkte, det var da 
egentlig fint, det ville jeg da godt, så kunne jeg lige aflaste hende og så 
kunne hun for en gang skyld lige ligge sig tilbage” (Signe: B 121). Samkørsel kan, som anden pendling, altså også være et rum for afslapning og 
afkobling. Som Edensor skriver 
”(…) within the routinised structure of the day, commuting, despite being part of a mobility that connotes restlessness and dynamism, can offer a period of relaxation a temporal hiatus from more pressing imperatives” 
(Edensor 2011: 198). For Philip starter eftermiddagens tur med ti minutter ”(…) hvor man sådan lige 
sidder og bare lige tygger på dagen der er gået” (Philip: B 105). I det efterfølgende kapitel vil analysen af rummene i bilen blive uddybet. 
delkonklUSionAnalysen har bidraget med viden om, hvad samkørerne foretager sig under samkørsel. Der er mange ligheder mellem de forskellige samkører, selvom det er forskellige individer og ordninger. Det er blevet tydeligt, at der under sam-
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kørsel opstår en socialitet og sociale rum. Teorikapitlet redegjorde for, hvordan bilen rummer en hjemlighed, som er særegen. Denne hjemlighed kommer også til udtryk ved samkørselsturene, blandt andet i de rum, der produceres og ak-tiviteterne. Samkørerne gør det hyggeligt og hjemligt, blandt andet ved at med-bringe kaffe. Det er fundet, at også turen er med til at skabe denne hjemlighed, de er ’hjemme’ på turen, og kender omgivelserne og forholdene som, når de ændres, bliver kilde til samtale. Samkørsel er overgange mellem hjem og arbejde og modsat. Disse overgange klarer de i fællesskab, ved at tillade hinanden at vågne op, at puste ud og få talt dagen igennem. Samtalen på tomandshånd er den væsentligste aktivitet. Der er mange temaer, der tages op, og samtalerne er af forskellig art. Nogle er korte og løse, andre dybe og fortrolige. Alle har de en plads og ret under samkørsel. Stilheden må også kunne rummes som en selvstændig del af socialiteten eller en del af samtalerne. Arbejdspladsen er destination for samkørsel, og det de har til fælles. Det ind-virker på, at der er mange faglige samtaler, og at samkørsel også bruges som møde- og planlægningstid. Egentlig arbejde fravælges dog, for det er ikke en del af den sociale del af samkørselsordningen, at chaufføren skal sidde alene. Det sætter nogle begrænsninger, ikke kun i forhold til arbejde, men i det hele taget muligheden for at lave egne ting. Man er sammen under samkørsel, ikke alene. 
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Opsamling
opSamlingDette kapitel samler op på udvalgte temaer og diskussioner, der er fundet i de to foregående analysekapitler.Et gennemgående tema er samkørsel i krydsfeltet mellem offentlig transport og privatbilen. Dette tages op i forhold til forventningen om samtale. Samkørsel er for minimum to, men hvordan udfyldes rummet, når man er 
alene i bilen eller mere end to? De spørgsmål besvares med udgangspunkt i empirien.Betydningen af samkørsel analyseres med en særlig opmærksomhed på de mellemrum der opstår, samt mestringsstrategier og positive fællesskaber. Dette er en del af de relationer, der opstår under samkørsel. Relationer der er svære at forklare, men som har en høj grad af ansvarlighed. Gomore-samkørsel inddrages for et perspektiv på den ’ukendte’ samkører. 
SoCialitet i tranSportmidlerDet er i rapporten redegjort for hvordan, blandt andre, Laurier og Urry ser bilen som et helt særligt sted for socialitet. I dette afsnit vil forventningerne fra både teori og empiri til opførsel i den offentlige transport blive lagt frem. Adey benytter studier af togvogne og elevatorer til at påvise, hvordan det so-ciale møde disse steder er reduceret til en ligegyldighed overfor hinanden. I togvognen, hvor fremmede sidder sammen, kan det observeres, hvordan de tilstedeværende bevidst undgår øjenkontakt og stirren og i stedet kigger i an-dre retninger. Ved og i elevatoren er situationen den samme, ”Most of us may recognize the sometimes quite akward social encounter of when one is held temporarily immobile while waiting for an elevator and inside it. In the elevator itself a sociology of ’civil inattention’ emerg-
es” (Adey 2010: 207).
 Adey beskriver, hvordan der er steder – i eksempelvis lufthavne og flykabiner -  hvor vi ikke ønsker kontakt med ’de andre’ passagerer eller medrejsende 
(Ibid.: 207). Her opfører de tilstedeværende sig som fremmede for at undgå kontakt. Denne opførsel udføres i overensstemmelse med sociale normer og værdier, så andre kan forstå og tolke opførslen. De ’ubetydelige andre’ skal vi forholde os til ved uforudsigelige og uvedkommende møder, når der opstår ventetid. Det er nødvendigt aktivt at opretholde ubetydeligheden og fremmed-
heden fra begge parters side (Ibid.: 208), fordi de sociale forventninger til of-
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fentlige transportmidler er reduceret til ”(…) the point of polite indifference” 
(Laurier et al. 2008: 15).Bilen adskiller sig, ifølge Laurier, fra den offentlige transport. Som det blev beskrevet ovenfor, så er bilen et sted, hvor vi vil og kan være os selv, her opfør-er vi os ikke som fremmede. Bilen er hjemlig, i den kontrollerer man selv den sociale sammensætning, og den gør det muligt at undgå mødet (Adey 2010: 
208). Ifølge Urry er det opmærksomheden mellem parterne i bilen, der mulig-gør samtalen, hvilket adskiller sig fra den uopmærksomhed, der er beskrevet 
ovenfor (Goffman henvist til i Urry 2007: 238). Bilen derimod ser Adey, Laurier og Urry som det private og hjemlige, her inviteres andre til transport, der er ikke adgang for alle, de fremmede kan sorteres fra. Det teoretiske perspektiv er altså, med udgangspunkt i Adey, Laurier og Urry, at der i den offentlige transport ikke er samme socialitet som i bilen og som det er fundet ved samkørsel. 
Hanne-Louise Jensen finder dog i sine studier af togpendlere, at der er rig mu-lighed for samtale i toget, og at den sociale interaktion i toget også er til stede. 
Hun beskriver, hvordan relationer opstår mellem togpendlerne. Relationer der også rækker ud over togturen. På baggrund af forskellige uventede situationer som pendlerne oplever, opstår der således også forskellige rum, herunder hvad 
hun kalder ’terapeutiske rum’ som er præsenteret andetsteds (Jensen 2012). 
Der findes blandt informanterne også forskellige syn på den offentlige trans-port, ikke ulig de ovenfornævnte. I den offentlige transport kan de ikke have de samme typer samtaler som i bilen. Særligt de private samtaler og samtaler af faglig karakter vil de ikke tage i toget eller bussen, fordi der er andre men-nesker til stede: ”[jeg tror ikke] hvis vi sad i en bus med 50 andre, at vi så snakkede så meget som vi gjorde, også fordi når man sidder i en bil, så kan det jo i sagens natur blive lidt mere fortroligt, og man kan betro hinanden nogle 
ting som man nok ikke ville gøre i en bus (…) fordi der sidder en masse 
andre mennesker” (Signe: B 126f). Spørgsmålet er også, hvorvidt de overhovedet vil samtale i den offentlige trans-port. Som det fremgik af forrige analyseafsnit, så er tog og bus et sted, hvor de kan lave egne ting, men det fremstår ikke som rum for samtaler. En af inform-anterne udtaler, at hun i det rum, der er i bilen, synes der skal være dialog, men: ”(…) hvis det var at vi fulgtes ad i tog, så tror jeg ikke vi ville tale ret meget 
sammen, det tror jeg faktisk ikke” (Judi: B 33). Kasper D. fortæller, hvordan han i toget gerne undgår kolleger, fordi han har sat tiden af til at arbejde og derfor 
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ikke ønsker at blive forstyrret:”Jeg bruger også tog-tid til arbejdstid tit, altså hvis jeg har en rapport el-ler noget. Så kan det godt være irriterende hvis jeg har planlagt at sidde og læse noget jeg skal bruge til dagen efter, at jeg så skal sidde og tale om 
vejret og EM eller sådan noget.” (Kasper D.: B 87).  Tiden i den offentlige transport anvendes anderledes end under samkørsel, hvilket også er en årsag til den manglende socialitet. Samtalen er ikke for-ventet, det er ikke pålagt dem at deltage, og det er derfor muligt at undgå det. Den offentlige transports fordele må dog ikke glemmes, for her er muligheden for at lave egne ting, modsat samkørsel (Se også Freudendal-Pedersen 2005: 
42). 
en tryghed Sammen og aleneDet private rum i bilen er et trygt rum. Bilen må dels skærme mod de andre biler og omgivelserne, men både Urry og Freudendal-Pedersen benytter også ordet kokon om bilen for at fremhæve trygheden; ”Det handler ikke alene om 
et tilfældigt rum, men det rum vi skaber for os selv hvor vi kan opnå en følelse 
af tryghed” (Freudendal-Pedersen 2007: 144). Rummet skabes af chaufføren og passageren, der gør det trygt og opbygger tillid. Informanterne taler om, hvordan det er hyggeligt, og den medbragte kaffe og te, samt tanker og hold-ninger til den igangværende samkørsel, skaber det hyggelige, trygge rum. Det fremgår dog også, at det modsatte kan være tilfældet, at tillid og tryghed 
ikke opstår, og at der ikke findes et trygt rum med et positivt bidrag. Det kan enten være chaufførens kørsel, en dårlig stemning, samtaler der irriterer, man-glen på samtale eller en fornemmelse af, at den anden synes, det er ubehageligt 
(ex. Philip: B 100; Signe: B 122, 129). Det trygge rum skabes mellem objekterne, og et væsentligt element er rela-tionen og interaktionen mellem samkørerne i bilen. Samkørsel fungerer ikke for dem, hvis ikke den sociale interaktion fungerer. Det forrige kapitel bibragte en viden om samkørernes aktiviteter når de kører sammen. Flere elementer under samkørsel er med til at skabe en hjemlighed og altså en tryghed. Nedenfor vil det blive undersøgt hvordan dette skabes når samkørerne er alene i bilen, når der ikke er samkørsel, for hvordan opstår 
trygheden så? Ligeledes vil det kort blive berørt, hvordan samkørsel med en passager på bagsædet kan ændre forventningerne til opførsel. 
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når der køreS aleneDer kan være en strategi for lyden i forhold til hvordan køreturen skal formes 
(Edensor 2003: 161), men turen kan også medvirke til at denne strategi ikke 
passer ind (se nedenfor). Denne strategi er forskellig afhængig af om der sam-køres eller ej. Det fremgår af empirien, at der er forskel på, hvad der sker i bilen, alt efter om der er samkørsel eller ej. Både Karin og Josephine taler rigtigt meget med deres samkørselsmakker og har ikke opmærksomhed på radioen. Når de kører alene, har de andre faste rutiner; Karin hører P1 eller foretager telefonopkald 
(Karin: B 51) og Josephine hører lydbøger, faktisk noget både hende og mak-
keren gør hver for sig, men ikke ved samkørsel (Josephine: B 13 ). Judi benytter tiden alene til at høre countrymusik, noget hendes samkørsels-makker ikke er så glad for, og som de derfor ikke hører, når de kører sammen. Samkørerne har altså anden lyd i bilen, når de kører alene. De synes, det er rart med en køretur alene af og til, men kedsomheden melder sig, hvis de skal køre alene hver gang: ”Om morgenen så tænker jeg ’yes jeg er jo alene i dag’, men når 
jeg skal hjem, så mangler jeg alligevel en og sidde og snakke lidt med” (Judi: B 
30);Karins kollega har en ugentlig fridag, hvor Karin kører alene: ”(…)det er ikke 
sådan fuldstændig fremmed for mig at køre alene, men det er da anderledes (…)” 
(Karin: B 51). Kasper A. laver selv en del af den lyd, der er i bilen, for han synger, når han kører alene, men ikke når han samkører. ”Jeg synger meget når jeg kører bil 
alene, og jeg har ikke lyst til at synge når Sune han sidder med i bilen, eller alle 
mulige andre for den sags skyld.” (Kasper A.: B 69). Men det er altså kun når han 
er alene han gør det (Se Edensor 2003: 161).Lyden i bilen er vigtig, både når der samkøres og når de kører alene. Urry skriv-er hvordan ”Music and voices [fra radio og lign.] in the car fills the space and 
substitutes for other forms of sociality and life” (Urry 2003: 9; Se Edensor 2003: 
161f). At radioen kører, når de er alene, kan være et substitut for selskabet under samkørsel, for når socialiteten og samtalen er i bilen, skubbes radioen i baggrunden. Behovet for lyd er gennemgående, og det er interessant, hvorfor der er dette behov for lyd i bilen. Bull har foretaget en række kvalitative interview med britiske bilister, og de resultater, han præsenterer i ’Automobility and the 
Power of Sound’ (2005), finder jeg meget lig den empiri, der er frembragt i 
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nærværende studie i forhold til bilisternes behov for og brug af lyd . 
Bull beskriver bilen som en mobil, privat og sofistikeret kommunikations-
maskine (Bull 2005: 251), og selvom bilister foretrækker at være alene i bilen, så benyttes tiden alligevel til at kommunikere med andre, ikke-tilstedeværende, 
via mobiltelefoner (Ibid.: 250; Edensor 2003: 161). Det er op til chaufføren og passageren at vælge hvilken kommunikation, der skal være i bilen, men typisk er der minimum en. Som det fremgår af forrige 
kapitel, er det dog sjældent passageren, der har indflydelse på radiokanalen, denne form for kommunikation styrer chaufføren. Da kun en enkelt af informanterne jævnligt samkører, hvor de er minimum tre med, har der ikke været meget opmærksomhed på, hvad der foregår, når også bagsædet tages i brug. Bilens indretning har en betydning for, hvad der er muligt i bilen, og skellet  mellem for- og bagsæde har en betydning for de samtaler, der lader sig gøre. Bagsædepassageren må, hvis der kun er en, læne sig frem for at tage del i samtalerne på forsæderne eller vælge at holde sig ude af samtalen. Philip hæfter sig ved, at det for bagsædepassageren er helt acceptabelt at ’melde sig ud’ af samtalen og i stedet slappe af eller arbejde. 
Er der flere personer på bagsædet, foregår der to samtaler, som også blandes 
sammen (Philip: B 114f). 
mellemrUm
Freudendal-Pedersen bruger med udgangspunkt i Hylland Eriksen begrebet 
mellemrum. Hverdagen er presset og fyldt med mange forskellige aktiviteter, 
som vi skal forsøge at finde tiden til og i denne jagt på tid forsvinder muligheden 
for mellemrum (Freudendal-Pedersen 2007: 140). Mobiliteten er midlet til 
denne jagt, men måske kan mellemrummene også findes heri. Mellemrum er der vi oplever den langsomme tid og ”(…) samler overskud og forbereder os på 
overgangen fra et stadie af hverdagslivet til et andet ” (Ibid.: 153). Mellemrum 
kan være alenetid, som der er mulighed for i mobiliteten (Ibid.: 141, 148, 159f), 
men også under samkørsel kan findes mellemrum. Det er forskelligt, hvordan disse opfattes og bruges. For nogle er det muligheden for at tænke, koble af og 
samtale. Det er en social brug af mellemrummet. Hverdagens mobiliteter bliver de rum, vi holder pause i, som Freudendal-Pedersen udtrykker det (Ibid.: 142, 
se 153). Urry skriver, hvordan bilen er en beskyttelseszone mellem både bilist og de andre biler, men hvad der er mere væsentligt også mellem afgangs- og 
ankomststederne (Urry 2003: 9), det der i teorikapitlet blev præsenteret som transition time. Mellemrummene bruges til at samle overskud på forskellig vis 
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og bliver for nogle af informanterne en vigtig del af hverdagen. Dermed bliver samkørsel et behov og en strategi for at mestre en ellers travl hverdag, hvor transporten tager meget tid og udnyttes, så det bliver meningsfyldt for dem 
(Se nedenfor). Edensor skriver ”(…) a space for contemplation is enabled by an 
interlude in which no decissions about how to fill in time are required” (Edensor 
2003: 161). Det er et uplanlagt rum, som giver muligheden for at tænke, plan-lægge og fantasere.
Et eksempel på hvordan et mellemrum kan forstås, finder jeg ved Karin: 
” (…) altså det er jo en time om dagen man faktisk taler sammen det er 
det, mindst en time om dagen(…) det giver da noget specielt synes jeg. Uden forstyrrelser af nogen art, det er jo ikke så tit man kan gøre det nogle steder. At man har en time uden forstyrrelser, det synes jeg da er 
specielt.” (Karin: B 57)
at få lUft
Hjemturen bidrager til at lægge afstand til arbejdsdagen og kan for kolleger blive et sted, hvor de får talt ud ”For workmates on their way home from work, 
the car is a place where they are allowed to launch into confessionals as well 
as voice complaints about other colleagues” (Laurier et al. 2008: 17). Det er et 
tredje element af arbejdsrelateret aktivitet som kan findes i empirien. I analy-sedel 2 blev det klart, at der foregår faglige samtaler og noget arbejde under samkørsel, og her er nu den tredje, muligheden for at tale om kolleger og dår-lige oplevelser på arbejdspladsen: 
”(…) der var en dag hvor jeg var sådan, jeg var ret berørt af noget oppe på arbejde og var blevet sådan hylet lidt ud af det følelsesmæssigt. Og det 
kunne hun mærke på vej hjem og så fik vi da lige vendt nogle ting (…) og 
hun spurgte ind til det og vi fik lige taget, jeg fik lige lidt luft (…) Det er ikke sikkert jeg havde fået luft overfor nogle kolleger hvis ikke, så kan det være jeg bare var gået hjem og var blevet sur eller havde ladet det gå 
udover min kæreste eller et eller andet ik.” (Signe: B 122)
Samkørsel med en kollega giver Signe muligheden for at blive afklaret omkring 
episoder fra arbejdspladsen som berører hende. Hun beskriver det som at få 
luft og få afløb for tingene, og hun er i bedre humør når hun kommer hjem til sin kæreste. 
Hanne-Louise Jensen finder, i hendes studie af togpendlere, at der i toget kan opstå det, hun benævner terapeutiske rum. I det fællesskab, der er opstået 
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mellem pendlerne, hjælper de også hinanden i svære situationer, eksempel-vis ved dødsfald blandt nære relationer. Mellem pendlerne bliver der plads til samtaler, men også hjælp til at bistå med praktiske opgaver. Fællesskabet 
kommer til udtryk på flere måder end ved de daglige samtaler, de bruges også, 
når der opstår uventede situationer (Jensen 2012: 5). Samkørsel producerer også rum, som mellemrum og terapeutiske rum kan være med til at forklare 
og forstå. Ovenfor blev det også påvist, hvordan utrygheden ved trafikken og fortrolige samtaler også kan håndteres i samkørselsrummet. 
at Sidde faSt Udover at give muligheden for at få luft, kan samkørsel også begrænse denne, da det kan være svært at slippe væk fra arbejdsrelaterede emner. Samkørerne kan hænge fast i arbejdet, hvilket ikke opfattes positivt: 
”Hjemturen kan godt være præget af at vi sådan hænger lidt i de ting vi nu 
lige er i gang med ik, at det bare kører videre. (…) og egentlig også noget der nogle gange irriterer mig lidt, altså hvor jeg ved at hvis ikke vi havde været sammen, så havde vi for længst stoppet den her diskussion og ikke 
kommet ud i nogle detaljer som vi normalt (…) bare ikke ville komme ud i. Men så sidder vi jo der og så... det kan man måske sige at der bliver man 
jo lidt fanget i, at man så sidder sammen” (Kasper D.: B 87). 
Her adskiller samkørsel sig fra andre steder ved den immobilitet, der opstår, når man sidder spændt fast og derfor ikke kan bevæge sig rundt. Man kan ikke forlade en samtale ved eksempelvis at gå ind i et andet rum (Laurier et 
al. 2008: 9). Kasper D. og hans makker kommer således ud i nogle samtaler, som Kasper gerne ville undgå. Når han tager toget, undgår han samtaler med kolleger ved at sidde i stillezonen eller arbejde, fordi der er diskussioner og samtaler, han ikke gider starte op. Under samkørsel er han altså fanget og im-mobil i den forstand. Det bliver her tydeligt, hvordan mellemrummene også kan opfattes negativt, fordi de rummer samtaler, som ikke er ønskede, men som det samtidig ikke er muligt at komme væk fra. Det er blevet beskrevet, hvordan mobiliteten er med til at vinde tid ved højere hastigheder, men opfattelsen af tid i bilen kan godt være, at den er langsom selvom den går hurtigt. Mellemrummet i bilen giver således også muligheden 
for tid, langsom tid (Freudendal-Pedersen 2007: 151, 153), men som inform-anterne fremhæver det, går den tid, turen varer, hurtigt, når de er to. Det er kedeligt at køre alene, turen er langt og det føles som om tiden går langsomt, 
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men ved transporten sammen er situationen den modsatte, her går det hurtigt. Samkørsel er således også med til at ’vinde’ samkørerne tid, ved at de får noget meningsfuldt ud af pendlingen, hvilket jeg vil uddybe nærmere i nedenstående afsnit. 
fælleSSkaBer i moBilitetenS rUmRejsetiden, eller tiden vi bruger på pendling, er ikke ’død tid’, den anvendes på 
forskellig vis (jf. Teorikapitel). De afstande, der skal overkommes for at opre-tholde det moderne liv, betyder, at vi bruger mere og mere tid på transport, 
gerne i en ’metalbox’ (Putnam citeret i Fredendal-Pedersen 2007: 147). Denne stigende tid, der tilbringes alene i biler, modarbejder ifølge Putnam fællesska-berne og det sociale liv. Dette blik kritiserer Freudendal-Pedersen, for i mo-bilitetens rum kan der måske skabes nye former for fællesskaber (Ibid.: 145, 
147, 154). Fællesskaberne er ikke længere livslange projekter, men er kortvarige og skrø-belige. Det skal forstås således, at fællesskaberne lettere kan forlades og ud-skiftes, fordi de ikke er bundne som tidligere tiders fællesskaber, det ikke var muligt at bryde ud af. Fællesskaberne i mobiliteten kan være positive, men de 
kan også have karakter af at være en mestringsstrategi (Ibid.: 147). Her er altså to fællesskabsbegreber i spil, eller to måder at se hvad mobiliteten bidrager med: et positivt fællesskab eller en overlevelsesstrategi. 
SamkørSel Som meStringSStrategiSamkørsel vælges og giver mening af forskellige årsager. De samkører, der er 
interviewet og kørt med i indsamlingen af empiri, pendler langt (ml. 30 og 100 
km). Det er meget tid, de bruger på pendling. Tid der går fra familie, relationer og fritid. Informanternes jobsituation har nødvendiggjort pendlingen, som de 
gerne ville være foruden. Hvor nogle er flyttet ’væk fra’ jobbet, har det for an-dre været det arbejde der var at få. Samkørsel kan blive en strategi for at klare pendlingen. Det kan være økonomisk, tidsbesparelse, fraværet af den offentlige transport eller tiden, der bruges med et andet menneske, som gør samkørsel meningsfyldt. Josephine udtrykker det således: ”Altså man får jo det sociale ind, 
fordi det er der jo ikke så meget tid til, når det er man skal køre så langt hver dag” 
(Josephine: B 14). Laurier udtrykker netop, hvordan samkørsel også må forstås som et nødven-digt onde for nogen: ”Without trying to make the experience sound too painful, 
car-sharers tolerate one another’s company, safe in the knowledge of the com-
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mon good, or savings, they are making” (Laurier et al. 2008: 15). For samkør-
erne må også indrette sig og affinde sig med en andens vaner og rutiner og 
lytte til samtaler (og radio), de gerne ville være foruden. De må også handle 
ind på andre tidspunkter, finde sig i forsinkelser, undvære eftermiddagens tur 
i shoppingcenter og tage et ansvar for ordningen (se nedenfor). Dette må ikke overses, for det er også en del af samkørsel. Samkørsel fungerer dog på trods af dette som en mestringsstrategi, der må udføres med en vilje og tolerance. 
Hvad der således også fremgår er, at mobilitetens rum, mellemrummene, ikke kun er positive, hvilket de ellers ofte beskrives som (Freudendal-Pedersen 
2007; Jensen 2012). Der er også ængstelse, kedsomhed, et arbejde man ikke 
kan slippe, tidspres og en frygt for den trafikale situation, samt en viden om, at 
man (igen) ikke når hjem til fritidsaktiviteten. Samkørsel kan være med til at rette opmærksomheden væk fra dette, som samkørerne også fremhæver.
SamkørSelSrelationSamkørernes relation er forskellig fra starten og den udvikler sig også forskel-ligt.  Samkørerne omgås ikke nødvendigvis uden for bilen, samkørsel kan være det eneste mødested, også selv om de har samme arbejdsplads. De kan være bragt sammen om en ordning i kortere eller længere tid, og den relation, der opbygges, er ikke let at beskrive. Ifølge Laurier og Dant kan det blive et af de mest stabile forhold, der opnås. Samkørsel kan foregå over mange år, hvor sam-kørerne har en daglig, ugentlig eller jævnlig form for samvær med hinanden 
(Laurier & Dant 2011: 236). Samkørselsmakkeren kan være det menneske der tilbringes mest tid med i ugens løb. For informanterne kan det være to daglige køreture sammen, og når de kør-
er omkring de 80-100 kilometer, så er det meget tid at bruge sammen. Signe beskriver det således: 
”(…) ikke at det skal sammenlignes i øvrigt med sit forhold med sin kæreste, men det bliver jo sådan en dagligdagsting, det bliver jo en stor del, også når man kører to timer hver dag næsten som vi gør ik, det er al-
ligevel en stor del af ens tid” (Signe: B 123). Fortroligheden er en gevinst ved Signes samkørsel. Samkørsel har faciliteret et nyt bekendtskab og et forhold, som Signe nu ikke kan forestille sig at undvære. Jeg vil forsøge at uddybe forståelsen af relationen, for når samkørsel er over-gangen mellem arbejde og hjem, uden at være et af stederne, så er identiteten 
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måske også et sted i mellem, den er ikke fast (Watts & Urry 2008: 866). Under 
samkørsel er man ’midt i mellem’; man er kolleger, men befinder sig uden for arbejdspladsen; man er privat, men er sammen i en bil; man er fortrolige, men kun under samkørsel. Det fremgår af empirien, at det ikke opfattes som vensk-aber, men det er det en relation, der har stor betydning for deres hverdag. At det er en kollega, de kører med, betyder også, at der dannes relationer på tværs af arbejdspladsen. Judi fremhæver således, hvordan hende og hendes samkør-selsmakker ellers ikke ville have lært hinanden at kende: 
“Man lærer jo et menneske at kende som man jo [ellers] ikke ville gøre, fordi hende og jeg har er så langt fra hinanden i vores dagligdag så jeg ville jo aldrig tale med Anne ellers. Fordi vi er jo 400 mennesker herude 
(…)” (Judi: B 32). I analysen blev det også tydeligt, at det er en særlig situation at sidde sammen med samkørselsmakkeren, uanset om det er en bekendt i forvejen eller ej. 
For flere af informanterne er det et lukket fora, hvor samtalerne bliver og der-for også et rum, der kan anvendes til fortrolige samtaler og samtaler som ikke tages andre steder: ”In fact there are certain matters they [samkørere] can raise with car-share acquaintances precisely because they are not part of their friend-ship network: matters that might compromise loyalties or that might 
benefit from a disengaged perspective which owes no loyalty to shared 
friends” (Laurier et al. 2008: 15).Samkørerne opnår en helt særlig viden om hinanden, som det udtrykkes af informanterne, blandt andet Philip der i forrige analysekapitel blev citeret for at sige, at han og hans samkørselsmakker kan lyde som et gammelt ægtepar, fordi de får talt alt igennem. Laurier og Dant beskriver kendskabet mellem samkørere således: ”Car-sharers 
have levels of knowledge of one another more generally understood to exist in 
marriages, long-term partnerships and the most close-knit friendships” (Laurier 
& Dant 2011: 236). Det er ikke alle, der er fortrolige med samkørselsmakkeren eller ønsker at dele private emner, men de opnår alligevel et kendskab i forhold til vaner, rutiner og opførsel, fordi de sidder tæt sammen mange timer ugen-tligt. Samkørerne hjælper hinanden på forskellig vis dels naturligvis med trans-porten til og fra arbejde, men også med at klare overgangen fra hjem til arbejde eller omvendt. 
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Det at være samkører og være en del af en transportform i fællesskab med andre er ikke noget, der er opmærksomhed omkring blandt den store gruppe informanter. Kun et fåtal kendte til andre, der samkørte. Samkørsel er en in-tegreret del af hverdagen - og en betydningsfuld del. Det har i empirien ikke været tydeligt, at samkørsel opfattes som noget særligt, men de ser alligevel 
sig selv som adskilt fra dem, der sidder alene i bilerne, dem kan de ’pege fingre 
af’ og undre sig over (Se Freudendal-Pedersen 2007: 146f; Edensor 2003: 155 
om fælles identitet og praksis på vejen).
en relation med anSvar
Det fremgik af forrige kapitel, at turen og trafikken er et samtaleemne. Udo-
ver at tale om trafikken så kan passageren også deltage i de beslutninger, der træffes af chaufføren, med andre ord bidrage til kørslen, så de ’kører sammen’ 
(Laurier et al. 2008: 6). ”Although passengers expect the driver to get them from 
A to B comfortably and safely, unlike train carriage passengers they can, and 
do, become involved in the demands of driving the vehicle” (Laurier et al. 2008: 
6). Gennem de semistrukturerede interview med samkørerne fremgik det, at kørslen var noget, man lod chaufføren om. Under deltagelse i kørsel blev der dog kørt sammen, eksempelvis i forbindelse med valg af vejbane ved vejarbe-
jde på motorvejen (Samkørsel Judi & Anne: B 141)11. Ansvarligheden kommer også til udtryk i forholdet mellem samkørerne. Den mulighed for at lave egne ting i bilen, som informanterne giver udtryk for, at de mister, er enormt vigtig i forhold til at forstå relationen. Det blev tydeligt i forri-ge analyse, at det ikke er acceptabelt at lade chaufføren køre alene. Chaufføren skal ikke nødvendigvis underholdes, men samkørsel er ikke en ordning, hvor man kan sætte sig ind i bilen og forvente at blive kørt fra A til B uden nogen form for deltagelse. Samkørsel stiller nogle særlige krav til den enkelte og til relationen, som kan siges at indeholde lidt af det at være bofælle, ven og nabo, men altså uden at være nogle af delene. Bilen er ikke en bygning, men tanken om bilen som en form for bolig leder til et forsøg på at forstå den relation, der er mellem sam-kørere 
”Sharing a car journey to work (or elsewhere) involves the unusual re-sponsibility towards one another which we usually associate with those 11  Det har i dette studie ikke været muligt at deltage i samkørsel med alle informanterne, og derfor kan det ikke siges, om de er fælles om at køre bilerne. Lauriers studie bidrager med supplerende viden, i forhold til det fælles ansvar der opstår mellem samkørere, også for at komme frem.
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forms of co-habitation such as sharing a flat or an office”  (Laurier et al. 
2008: 15; Laurier & Dant 2011: 236).  Samkørerne bidrager således også begge til udgifterne, men ansvaret for bilen er chaufførens. Det gælder blandt andet rengøring og vedligehold, hvilket bidrager til, at det måske ikke er accepteret at spise, man spørger i hvert fald om lov først.Samkørerne påtager sig et ansvar for at få samkørsel til at fungere og for at bidrage til dette både planlægningsmæssigt og i forhold til stemningen i bilen. Dette tydeliggøres i empirien, hvor tanken om at få en ny samkører kræver no-gle ’testture’. Det skal afprøves først for at se om det kan fungere. 
”Jeg ville lige se det an og (…) se hvordan det kunne lade sig gøre, også 
rent praktisk, om det var for besværligt eller for indviklet (…), om vi 
sådan havde den samme måde at tænke på” (Karin: B 52). Karin fortæller yderligere, at det er noget ’kemi-mæssigt’, hun skal have det rart med den ordning og den anden person. Det er en gennemgående tråd i empirien, man giver lidt og man får lidt. Der er nogle vaner og rutiner, der bliver ændret, når der skal samkøres, hvor samkørslen så også fordrer nogle nye vaner og rutiner, som gør det muligt at omgå hinanden og komme igennem de mange timers pendling (Jensen 2012: 
4). De indretter sig efter hinandens arbejdstider, kører måske en omvej, er enige om afgangstiderne og om at det ikke er i orden at holde og vente. Der er et fælles ansvar, for uden begge parter er der ikke samkørsel. Det samme gælder for gomore-samkørerne. Det fremlægges også i forbindelse med denne samkørsel, hvordan det ikke er acceptabelt som passager at sætte sig ind for at sove. Det kan ske, men det er ikke noget, chaufførerne ønsker sker på hver tur. Gomore-samkørerne forventede, at dem, der skulle køre med, også 
ville bidrage til stemningen i bilen, til dialogen og snakken om løst og fast. Her er der således også et ansvar for at få samkørsel til at fungere. De erfaringer, Pia og Mathies havde med forskellige passagerer, var da også, at der var en velvilje til at være sammen om samkørsel. Ved gomore-samkørsel er hverken 
chauffør eller passager afhængig af, at turen sammen gentages, hvilket dog ikke har afspejlet sig i anderledes forventninger og opførsel, end hvad der er fundet blandt kollega-samkørerne. De to gomore-samkørere oplevede således også, at passagererne tog ansvar for socialiteten, ved eksempelvis at medbringe slik og 
kage (Samkørsel Pia; Samkørsel Mathies). 
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SamkørSel med en ’Ukendt’Under interviewene blev der talt om muligheden for nye samkørselsmakkere og svarene pegede i samme retning: at ’kemien’ skulle være i orden, og det skulle være rart at være i bilen. De skulle føle sig til rette og velkomne. Det trygge rum, kokonen, opstår ikke af sig selv og er ikke en selvfølge ved sam-kørsel, men noget som samkørerne efterstræber. Tanken om en ny samkører, hvilket for nogle er en aktuel situation, kan være skræmmende og uoversk-
uelig, også i forhold til om det trygge rum kan (gen)skabes. Der fremkom et billede af ’den fremmede’ og ’den ukendte’, som måske, måske ikke, kunne in-dgå i en samkørselsordning. Denne holdning blev fundet blandt de informanter, der kører fast med en kol-lega.Gomore-samkørerne oplever forskellige passagerere, alt efter hvem der reager-er på opslaget, og det er en del af deres samkørsel at køre med en ukendt. Det indtryk, gomore-samkørerne giver af den ukendte, er at det ikke er noget de tænker meget over. Deres samkørselrutine er sat op omkring en kommunika-tion omkring mødetid og –sted, så deres samkørselsrutiner er anderledes end kollega-samkørerne, da der er væsentlig mere planlægning og kommunikation forbundet med denne. Deres oplevelse af og indgang til samkørsel er meget lig den, der er kommet frem blandt den store gruppe af samkører. Der er en kontakt før samkørslen, og navn, e-mail og måske også telefonnum-mer fremtræder af hjemmesiden, når man er oprettet som bruger. Dette gør en forskel for Pia, som dermed ikke føler at det er en helt ukendt person hun skal 
køre med, det er ikke som at tage en blaffer op (Samkørsel Pia). Informanterne fra gomore.dk pendler også langt, og selskabet på turen er den primære årsag til samkørsel. De gør dog begge opmærksom på, at de ikke synes om at køre 
frem og tilbage alene i bilen af hensyn til miljøet. Hvor miljøet ikke tidligere viste sig at være en særlig årsag, så har den en relevans her. Mathies kunne på køreturen således også holde øje med, hvor langt han kørte på literen og om det gjorde den store forskel at være tre i bilen frem for en eller to (Samkørsel 
Mathies).
et fælleSSkaB med Skiftende SamkørereRelationer kan også udvikles gennem denne form for samkørsel. Pia har opnået et forhold, som vel kan betegnes som bekendtskab, altså lig relationerne der 
er fundet ovenfor. Passageren kørte med på flere ture, og samtaleemnerne ud-viklede sig til også at være private, uden at Pia vil betegne det som venskab, for 
81
det var kun i bilen. Det kan være svært at opbygge et kendskab til hinanden, hvis turene ikke gentages, men både Mathies og Pia opfordrer deres passager-er til at tage kontakt igen, hvis de mangler lift, og som tidligere nævnt tager Pia en billigere pris hvis man kører med jævnligt (Samkørsel Pia; Samkørsel 
Mathies: B 147). 
Derudover så findes der her et andet fællesskab, det online community som 
gomore.dk er. Her udveksles en service mod betaling, men der er blandt bru-gerne også nogle sociale og miljømæssige interesser. Gomore-samkørerne er glade for at køre med nye mennesker, det er spæn-dende hvem der skal med, og det er en måde at møde mennesker, de ellers ikke ville møde. Pia fremhæver, hvordan det er begrænset, hvor mange steder man har mulighed for at møde en ukendt person og så tilbringe en time i hinandens 
selskab, noget hun nu jævnligt gør (Samkørsel Pia). 
Gomore-fællesskabet er åbent, det kræver en brugerprofil, manglen på lift el-ler passager og en villighed til at tage kontakt. Som gomore-samkører har man hjemmesiden og konceptet at relatere sig til, det er en måde at være samkører på. Gomore-samkørerne mindes om deres valg, når de modtager sms, e-mails eller opkald fra andre samkørere, der ønsker at køre med. De træffer selv val-get om de vil samkøre eller ej, de har muligheden for at sige nej. 
delkonklUSionDenne opsamling har uddybet nogle af de temaer der er fundet i analysedelene. Det er blevet tydeligt, at bilen og den offentlige transport opfattes forskelligt i forhold til, hvad de rummer af muligheder. For samkørerne er den offentlige 
transport ikke et rum for samtale i samme grad, som de finder ved samkørsel. I den offentlige transport kan samtaler til gengæld undgås, hvilket bibringer en alenetid. Turen alene kan være kærkommen, men er også et afsavn af en socialitet, som forskellige kilder til lyd forsøger at substituere. Det trygge rum skabes gennem samtaler og lyd, altså socialiteten. Samkørsel er en invitation til fælles transport, men også til fælles ansvar for at få samkørsel til at fungere. Det er både i henhold til den praktiske og so-ciale organisering. Samkørsel er et mellemrum, men både positivt og negativt. Mobilitetens rum kan bidrage med et helle, men for samkørerne er det nødv-endigt, at der er en enighed og en accept af, hvordan det så udnyttes. En del af dette opstår naturligt, når samkørselsrelationen udvikler sig, og vaner og ru-
tiner indfinder sig. Samkørsel kan resultere i en langvarig relation og kan blive 
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et forhold, der består en stor del af livet, fordi der bruges meget tid sammen på 
pendling. Samkørsel kan næsten blive afhængighedsskabende, fordi det ikke kan undværes, det er blevet en vigtig del af hverdagen. Samkørsel kan dog også være krævende og begrænsende, og det er ikke for alle et element af dagen, der er ønsket, men bliver en strategi for at mestre den lange pendling. Samkørsel er et mødested, en mulighed for at møde nye mennesker. At invi-tere en fremmed ind er både skræmmende og fascinerende, alt efter hvem der spørges. De korte og langvarige relationer vil de ikke være foruden, men der opstår ikke en identitet som samkører eller et stort fællesskab omkring sam-kørsel. 
konklUSion
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KonKlusion
konklUSionJeg vil her besvare specialets problemformulering som lyder: 
Hvordan og hvorfor fungerer samkørsel?Indledningsvis vil jeg kort redegøre for det empiriske arbejde der ligger til gr-und for konklusionen. Det empiriske grundlag for at besvare problemformuleringen er indsamlet 
gennem etnografiske metoder. Semistrukturerede interview og observation af og deltagelse i samkørsel har tilført viden om samkørsel. To forskellige sam-kørselsformer er en del af studiet: samkørsel mellem kolleger og gomore-samkørsel. Førstnævnte er den samkørselsform, der primært er analyseret i rapporten, og til grund for dette ligger semistrukturerede interview med syv samkørere samt observation af en samkørselstur. Gomore-samkørslen bidrag-er til supplerende analyser og et udvidet perspektiv på samkørsel blandt andet gennem min egen deltagelse. Problemformuleringens besvarelse er fundet gennem en abduktiv analyses-trategi, som strukturerer analysen i to dele, og et opsamlende kapitel. Samkørsel er en organiseret transportform. For at samkørsel kan lade sig gøre, må to personer mødes og transportere sig sammen, og dette sker, fordi der foreligger aftaler om tidspunkt, opsamlingssted og betaling.  Samkørsel er både en praktisk og en social ordning, og begge dele må organis-eres. Dette sker ved at låne lidt fra både den offentlige transport og privatbilen. For at forstå hvordan samkørsel fungerer som den praktiske del, er elementer, der kendetegner den offentlige transport, nødvendige; køreplanen, stoppested og betalingen. Samkørsel har en form for køreplan; der køres fra et bestemt sted på et bestemt tidspunkt. Om morgenen er det karakteriseret som en clock 
time punctuality om eftermiddagen en flexible punctuality. Samkørsel kom-mer således heller ikke uden om strukturelle huller som mødested og kø, men punktualiteten bidrager med en vished om, at ventetiden ikke er lang. 
Eftermiddagens fleksible punktualitet afspejler de forhold, der er gældende på arbejdspladsen, hvor arbejdet kan trække ud og skabe en forsinkelse. Derfor 
er fleksibiliteten og kommunikation en nødvendighed for at undgå aflysninger og brudte aftaler – hvilket for øvrigt er gældende for begge samkørselsformer. Eftermiddagens aftaler er stadig nødvendige, men de er til forhandling. Betaling er en del af ordningen, og der sættes ikke spørgsmålstegn ved betal-ing eller pris, som chaufføren fastsætter. En gratis tur kan godt finde sted, men kun én gang, herefter sørger man for betaling. Aftalerne om betaling afspejler, 
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hvordan der kan være afvigelser og aflyste ture, for der betales ikke et fast beløb for ordningen, men et fast beløb pr. tur. Betalingen er ikke noget, der må 
fylde, den skal bare falde. Samkørsel fungerer også fordi to personer kan køre sammen og være sammen. 
Her kommer privatbilens karakteristika ind i forståelsen af samkørsel. Bilen er indrettet med plads til mere end én, og der er knyttet forventninger til den 
opførsel, der findes i bilen, når to eller flere mennesker er der sammen. Social-iteten skal således forstås i forlængelse af privatbilen og den hjemlighed, der er knyttet til denne. Samkørsel er en del af hverdagen, og det er her, samkørerne får deres morgen-kaffe og får talt om nær sagt alt mellem himmel og jord. Chaufføren inviterer en 
passager indenfor, og denne har som gæst en høflig opførsel. Der er en forvent-
ning om, at samtalen skal finde sted, og den fylder også rummet. Er samtalen svær at starte op eller unødvendig, tyes i stedet til stilhed og radio. Arbejdet som destination for samkørsel, og som det samkørerne er fælles om, smitter af på samtaleemnerne. Der er meget faglig samtale samt erfaringsudveksling, og herudover også møde- og planlægningstid under samkørsel. Men samkørsel er ikke arbejdstid, den bruges også til private  samtaler og der opnås et særligt forhold mellem samkørerne. Samkørerne pendler langt - længere end gennemsnittet. Denne tid går fra an-dre aktiviteter og relationer, men samkørsel kan medvirke til at gøre pendlin-gen meningsfuld. Under samkørsel kan mellemrum findes. Mellemrummene er både positive og negative, de er et helle, men også krævende og begrænsende. Arbejdet som en destination for samkørsel afspejler sig også i forhold til mel-
lemrummene. Her er det muligt at få luft og lægge afstand til ubehagelige og bekymrende episoder på arbejdspladsen, men det er også her, man kan blive fanget i diskussioner om arbejdet, som immobiliteten under samkørsel ikke lader én slippe væk fra. Der er et fælles ansvar for at få ordningen til at fungere, både den praktiske og den sociale del; samkørsel er man sammen om. Heri er dog fundet en begræn-sning, for det bevirker, at individuelle aktiviteter ikke er mulige. Det er ikke accepteret, at man arbejder, læser, har høretelefoner på, sover eller på anden 
vis laver egne ting. Det kan gå af og til, men en høflighed, respekt og det fælles ansvar betyder, at chaufføren ikke skal sidde alene. 

perSpektivering
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perSpektiveringDer er i rapporten mange tråde, der kan følges op på. Jeg vil i dette kapitel trække to resultater frem, som jeg mener, det er relevant at inddrage i overve-jelserne om og planlægningen af samkørselsinitiativer. Det er konkluderet, at samkørsel er et mellemrum, en pause i hverdagen, der kan opfylde mange forskellige behov. Det er også påvist, at der foregår mange arbejdsrelaterede aktiviteter i bilen, men at reelt arbejde ikke lader sig gøre. Denne forskel er væsentlig og måske vigtig at bibeholde. Arbejdet er i forvejen blevet en stor del af livet. Disse informanter transporterer sig op til 200 km. da-gligt for at komme frem til arbejdspladsen, og spørgsmålet er i den henseende, 
om arbejdet også skal udfylde tiden før og efter arbejde? Watts og Urry konkluderer i artiklen Moving methods, travelling times, at vær-dien af transporttiden netop bunder i, at det er en overgang, en liminalitet og tiden bliver en ’time for me’. Denne tid kan bruges på arbejde, blandt andet hvis de teknologiske forhold tillader det, men kan er væsentlig i deres anbefaling: 
”However, and this is crucial, it should not be the aim of policy to transform travel 
time only into work time (…)” (Watts & Urry 2008: 871). Watts & Urry skriver i forhold til den offentlige transport, men jeg vil trække denne anbefaling med. 
Samkørsel mellem kolleger kan (med god ret) skabe en forventning om, at der foregår arbejdsrelaterede ting, men med udgangspunkt i mine resultater vil jeg også mene, at der skal være plads til alt det andet, der foregår, for det er med til at få samkørsel til at fungere. I nærværende rapport er det ikke undersøgt, hvordan samkørsel faciliteret af arbejdspladsen fungerer. De undersøgte ordninger er individuelle, og de 
er aftalt og organiseret, så begge samkører kan finde sig til rette. Der er en ansvarlighed for at få ordningerne til at fungere, en ansvarlighed som de to involverede er fælles om. Det er en ansvarlighed for både de praktiske og so-ciale forhold, og det er fundet, at begge dele må fungere for at samkørsel kan fungere.  Jeg vil i forhold til samkørselsordninger faciliteret af arbejdspladser 
rejse spørgsmålet om ansvarlighed. Hvem er ansvarlige for, at det fungerer, og 
hvem holdes til ansvar hvis det ikke gør? En samkørselsplatform kan bidrage med den praktiske organisering, men hvad med forventningerne til den sociale 
del af samkørsel? Det er diskussioner, jeg synes må medtages, når der på arbe-jdspladserne og i andre projekter planlægges samkørselsinitiativer. 
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